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Vorwort
Verkehrssicherheit in Deutschland ist und bleibt ein Brennpunkt – auch eine geringer
werdende Zahl to¨dlich verlaufender Verkehrsunfa¨lle kann daru¨ber nicht hinweg ta¨uschen,
zumal sie vermutlich in weiten Teilen artifiziell hervorgerufen ist. Auf der anderen Seite
bilden hinsichtlich ihrer Wirksamkeit systematisch evaluierte Pra¨ventionsprogramme in
der Verkehrssicherheit eher die Ausnahme.
Auch die Unfallursachen-Forschung besitzt in Deutschland ein deutliches Ausbaupotenzi-
al, will man sich nicht mit einfachen Ursache-Wirkungs-Zusammenha¨ngen zufrieden ge-
ben, indem man – wie ha¨ufig vorgefunden – etwa die Opfer zu Ta¨tern macht.
Dabei wa¨re schon weitaus mehr erreicht, ko¨nnte man auf zuverla¨ssige – bestenfalls ziel-
gruppenspezifische – Expositionsdaten zur Verkehrsbeteiligung zuru¨ckgreifen. Solche Da-
ten jedoch fehlen im Wesentlichen. Fu¨r eine angemessene Ableitung von Unfallursachen
und darauf aufbauenden Pra¨ventionsstrategien ist jedoch die Relativierung von Unfall-
zahlen auf Expositionsdaten (z. B. auf die per-capita-Rate oder, deutlich zuverla¨ssiger,
auf Wegela¨ngen oder Aufenthaltsdauer im Straßenverkehr) unerla¨sslich, selbst wenn dies
noch viel zu ha¨ufig unterbleibt. Dies hat jedoch zur Folge, dass aufgrund einer fragwu¨rdig
erscheinenden Datenlage ebenso zweifelhafte Konsequenzen abgeleitet werden. Auf diese
Zusammenha¨nge wird in Kapitel 1 ausfu¨hrlich eingegangen.
Fu¨r die Versicherten in der Norddeutschen Metall-Berufsgenossenschaft liegen auf die
Verkehrsexposition relativierte Unfalldaten seit Neuem vor. Auf dieser Basis konnte das
in dieser Studie beschriebene Projekt – als eines der wohl umfangreichsten im Bereich
”
Pra¨vention von Straßenverkehrsunfa¨llen bei Fahranfa¨ngern“ in Deutschland – realisiert
werden: Die Entwicklung und Evaluation von Pra¨ventionsmaßnahmen fu¨r Fahranfa¨nger
einer spezifizierten Zielgruppe, welche gekennzeichnet ist durch ihre Zugeho¨rigkeit zu den
Berufsgruppen der Fahrzeugherstellung und -instandhaltung. Die Grundlagen der ein-
zelnen Programmbestandteile und die Form ihrer konkreten Realisierung innerhalb der
Pra¨ventionsmaßnahmen werden im Kapitel 2 ero¨rtert.
xx Vorwort
Mangels der Existenz eindeutiger Kriterien ist die Wirkungs-Evaluation eines Verkehrs-
sicherheitsprogramms besonders komplex. Parallel zu dem innerhalb des Projekt formu-
lierten hohen Anspruch an die Evaluation wurden daher mehrere verschiedene Kriterien
miteinander verknu¨pft. Deren Darstellung findet sich im Kapitel 3.
Die Auswertung der Messungen bis zum ersten post-Zeitpunkt (im direkten Anschluss an
die Durchfu¨hrung des Programms) wird im Kapitel 4 beschrieben, wa¨hrend die Befunde
der sechs Monate spa¨ter durchgefu¨hrten zweiten post-Messung in Kapitel 5 dargelegt wird.
Den Abschluss dieser Arbeit bildet die Gesamtdiskussion der Befunde in Kapitel 6.
Dass dieses Programm u¨berhaupt durchgefu¨hrt werden konnte, ist der Investition
und dem Mut zur Initiative folgender Institutionen zu verdanken: der Norddeutschen
Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG), der Vereinigung der Metallberufsgenossenschaften
(VMBG) und der VW Coaching GmbH.
Letztere sorgte nicht nur explizit dafu¨r, die Wirkung des Programms nach einem Lang-
zeitraum von sechs Monaten zu evaluieren, zusammen mit den Beruflichen Schulen Nien-
burg und Hannover wurde zahlreichen Fahranfa¨nger die Teilnahme an diesem Programm
in Kontroll- und Experimentalgruppe ermo¨glicht. Dem Vertrauensbeweis, sich auf dieses
Novum mit bis dahin unbekannter Wirkung einzulassen, ist zu danken.
Der weitere Dank gilt den Durchfu¨hrungspartnern, die durch ein hohes Maß an Flexi-
bilita¨t zum Gelingen des Programms beitrugen: In alphabetischer Reihenfolge sind dies
das ADAC Fahrsicherheitszentrum Lu¨neburg, die Berufsgenossenschaftliche Akademie fu¨r
Arbeit und Gesundheit in Dresden sowie der Deutsche Verkehrssicherheitsrat.
Folgenden Personen gilt ausdru¨cklicher Dank fu¨r die tatkra¨ftige und wertvolle Unterstu¨t-
zung wa¨hrend der Durchfu¨hrung und Evaluation des Programms: Herrn Herbert Gohl
(NMBG) sowie Herrn Klaus-Ulrich Huber (VW-Coaching). Dass eine zweite post-Messung
durchgefu¨hrt werden konnte, ist auch dem Engagement von Frau Maria Hoppe (VW-
Unfallforschung) zu verdanken.
Zur Entstehung dieser Arbeit gilt ein besonderer Dank diesen Personen: Katrin Ingenerf
fu¨r ihre Unterstu¨tzung bei Datenverarbeitung und Korrekturen, Christiane und Werner
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1 Ausgangslage
Maßgeblich fu¨r die Initiierung von Pra¨ventionsmaßnahmen ist i.d.R. das vorher bezifferte
Unfallgeschehen einer Gesamt- oder Teilgruppe. Vor diesem Hintergrund wird ha¨ufig aus
Unfallstatistiken ein
”
Pra¨ventionsbedarf“ abgeleitet.
Zwar ist dieses Vorgehen mit methodologischen Einschra¨nkungen behaftet – ein Umstand,
auf den in der vorliegenden Arbeit an mehreren Stellen eingegangen werden wird –, den-
noch bieten Verkehrsunfallstatistiken eine zentrale Ausgangsbasis zur Formulierung erster
Hypothesen fu¨r Pra¨ventionsmaßnahmen.
Auf Basis dieser Ausgangsu¨berlegung sollen im Folgenden zuna¨chst ausgewa¨hlte Aspek-
te der amtlichen Verkehrsunfallstatistik betrachtet werden. Im Anschluss daran wird das
Unfallgeschehen derjenigen Personen analysiert, die im Zentrum der Entwicklung von
gruppenspezifischen Unfallpra¨ventionsmaßnahmen – ein Leitziel dieses Gesamtprojekts –
stehen: Fahranfa¨nger im Alter von 18 bis 25 Jahren, welche auf Grund ihrer Arbeitsta¨-
tigkeit gleichzeitig Versicherte der Norddeutsche Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG)
sind.
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Neben der allgemeinen Betrachtung des Unfallgeschehens 2005 (Statistisches Bundesamt,
2006a) widmet sich das Statistische Bundesamt im Rahmen einer gesonderten Vero¨ffentli-
chung speziell der Dokumentation von Unfa¨llen junger Autofahrer (Statistisches Bundes-
amt, 2006b). Auf Basis beider Arbeiten lassen sich fu¨r den hier betrachteten Zusammen-
hang drei inhaltliche Schwerpunkte bilden, na¨mlich die Betrachtung des Unfallgeschehens
im internationalen Vergleich, die Vera¨nderung der Unfallzahlen u¨ber den Verlauf der ver-
gangenen Jahre sowie eine detaillierte Betrachtung nach Unfallarten, Unfallursachen usw.
im Jahr 2005. Im Anschluss daran sollen Konsequenzen dieser Analysen abgeleitet werden.
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1.1.1 Das Unfallgeschehen im internationalen Vergleich
Insgesamt nahm Deutschland im Jahr 2004 im Vergleich zu den u¨brigen La¨ndern der EU
die sechste Position ein1. Wa¨hrend in der Bundesrepublik 71 Tote pro 1 Mio. Einwohner
zu verzeichnen waren, verstarben in Malta (32), Schweden (53) oder Großbritannien (54)
weniger Menschen durch Straßenverkehrsunfa¨lle. Deutlich mehr Verstorbene wurden in
den o¨stlichen Teilen der EU registriert (z. B. Lettland: 223, Litauen: 219) und auch der
Durchschnitt der EU lag mit 95 Toten im Straßenverkehr pro 1 Mio. Einwohner u¨ber dem
deutschen Wert.
Nicht nur angesichts des
”
Weißbuchs Verkehr“ der Europa¨ischen Kommission, das fu¨r den
Zeitraum der Jahre 2000 bis 2010 eine Senkung der Anzahl der Verkehrstoten um 50%
vorsieht, ist die Betrachtung von Vera¨nderungen in den vergangenen Jahren bedeutsam.
Auch la¨sst sich durch den Vergleich der Jahre 2000 und 2004 der (Miss-)Erfolg bestimmter
Unfallpra¨ventionsmaßnahmen erahnen.
Zwei Grenzwerte sind hinsichtlich der prozentualen Vera¨nderung der Zahl der Verkehrs-
toten beider Jahre von besonderer Bedeutung. In drei EU-Staaten (Zypern, Ungarn und
Litauen) war die Vera¨nderung in dem Sinne positiv, dass eine Steigerung Verstorbener
im Straßenverkehr zu konstatieren war (s. Abbildung 1.1). Werte unter 0%, also eine Sen-
kung im Straßenverkehr Geto¨teter, hatten alle u¨brigen EU-Staaten zu verzeichnen. Um
jedoch den Vorgaben des
”
Weißbuchs Verkehr“ zu entsprechen, wa¨re fu¨r den Zeitraum
beider Vergleichsjahre eine Senkung um mehr als 20% no¨tig gewesen (Statistisches Bun-
desamt, 2006a). Neun Staaten erreichten diese Grenze, darunter Luxemburg (-35,5%),
Frankreich (-31,5%), Portugal (-30,3%) und an sechster Stelle Deutschland (-22,1%). 15
EU-Staaten sowie der Durchschnitt sa¨mtlicher EU-Staaten verfehlten die Vorgaben fu¨r
den hier genannten Zeitraum.
Nicht grundsa¨tzlich unterschiedlich fa¨llt der Europa¨ische Vergleich aus, wenn man die
Gruppe der 18-24-Ja¨hrigen betrachtet, die im Jahr 2004 im Straßenverkehr geto¨tet wurden
(Statistisches Bundesamt, 2006b). Mit 299-332 Geto¨teten pro 1 Mio. Einwohner dieser
Altersgruppe verstarben in Lettland, Litauen und – an der Spitze – Zypern besonders viele
Fahranfa¨nger. Die
”
sichersten“ EU-Staaten sind Malta, Schweden und Großbritannien, in
denen weniger als 128 Tote in dieser Altersgruppe pro 1 Mio. Einwohner verzeichnet
wurden. Mit 189 Geto¨teten befindet sich Deutschland im EU-Vergleich auf dem 12. Rang
und damit im Mittelfeld.
1 Bei diesem internationalen Vergleich liegt die Definition zugrunde, dass Verunglu¨ckte, die innerhalb von
30 Tagen verstarben, den Geto¨teten zugewiesen wurden.
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Abbildung 1.1: Die prozentuale Vera¨nderung der Zahl der Geto¨teten bei Straßenverkehrsunfa¨llen in
EU-Staaten im Jahr 2004 gegenu¨ber dem Jahr 2000 (1)=Hochgerechnet auf innerhalb von 30 Tagen Ge-
storbener; Statistisches Bundesamt, 2006a, 15-0835).
Fasst man die dargestellten Befunde zusammen, so befindet sich Deutschland im EU-
Vergleich inzwischen in einer mittleren Position bezogen auf to¨dlich verunglu¨ckte Auto-
fahrer pro 1 Mio. Einwohner (der jeweiligen Altersgruppe).
Dieses Bild wird jedoch vervollsta¨ndigt – und nur dann aussagekra¨ftiger –, wenn man sich
das Unfallgeschehen der vergangenen Jahre in Deutschland genauer betrachtet.
1.1.2 Das Unfallgeschehen in Deutschland
Die in den Medien ha¨ufigste Erwa¨hnung findet zuna¨chst die Zahl der im Straßenver-
kehr Geto¨teten, wohl auch aufgrund des starken Ru¨ckgangs in den vergangenen Jahren.
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So verringerte sich dieser Wert gegenu¨ber dem Jahr 2004 um 8,2%, eine Tatsache, fu¨r
die das Statistische Bundesamt (2006a) neben versta¨rkter Verkehrssteuerung, mehr Ver-
kehrskontrollen und baulichen Maßnahmen nicht zuletzt auch die Verkehrserziehung und
-aufkla¨rung sowie eine bessere Notfallmedizin verantwortlich sieht. Letzteres erscheint im
Vergleich zu den u¨brigen Ursachen besonders plausibel, betrachtet man die Vera¨nderun-
gen der Unfa¨lle mit geringeren oder keinen Personenscha¨den. Denn die Gesamtzahl der
polizeilich erfassten Unfa¨lle sank gegenu¨ber 2004 nur um 0,3%, die Zahl der
”
schwerwie-
genden Unfa¨lle mit Sachschaden“ stieg sogar leicht um 0,3%.
Es kann also zuna¨chst vermutet werden, dass insbesondere technische Systeme der aktiven
und passiven Sicherheit die Verletzungsschwere weiter verringern konnten – es erscheint
jedoch selbst vor dem Hintergrund der im Jahr 2005 geringsten Verkehrsopferzahl seit
Einfu¨hrung der Straßenverkehrsunfallstatistik a¨ußerst fraglich, ob ein Durchbruch bei der
Verhinderung von Unfa¨llen tatsa¨chlich erreicht worden ist.
Ebenfalls mehrdeutige Aussagen la¨sst die Bewertung des Tatsache zu, dass sich der Be-
stand zugelassener Kraftfahrzeuge in den vergangenen Jahrzehnten deutlich erho¨ht hat
(z. B. relativ zum Jahr 1970, demjenigen mit der ho¨chsten Zahl an Verkehrstoten, um das
fast 2,8-fache; s. Abbildung 1.2). Selbst wenn es sich anbo¨te, davon auszugehen, dass ana-
Abbildung 1.2: Die Vera¨nderung der Zahlen der Verunglu¨ckten, der Geto¨teten und des Bestands an
motorisierten Fahrzeugen relativ zum Jahr 1970. (1)=Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Flensburg. 1991 und
1992: Scha¨tzung Statistisches Bundesamt; Statistisches Bundesamt, 2006a, 15-0835)
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log zum Fahrzeugbestand auch die Zahl der Geto¨teten und Verletzten verlaufen mu¨sse,
ist dieser Zusammenhang nicht unbedingt gerechtfertigt. Denn einerseits bleibt zuna¨chst
offen, ob sich durch das Mehr an Fahrzeugen zwingend ergibt, dass im gleichem Maße
die Gesamtkilometerleistung steigt, oder, dass diese zusa¨tzlichen Fahrzeuge auch eben-
so stark genutzt werden. Daru¨ber hinaus ist andererseits fraglich, welche Konsequenzen
fu¨r das Unfallgeschehen ein gro¨ßeres Verkehrsaufkommen und damit verbundene ho¨he-
re Verkehrsdichten mit zugleich deutlich verminderter individueller Variabilita¨t nach sich
ziehen. Vor dem Hintergrund der resultierenden geringeren Durchschnittsgeschwindigkei-
ten wa¨ren etwa geringere Unfallzahlen, zumindest aber weniger schwere Unfallfolgen bei
gro¨ßerem Fahrzeugbestand zu vermuten.
Die Teilgruppe der 18-24-Ja¨hrigen ist u¨berproportional an Verkehrsunfa¨llen beteiligt, je
100.000 Einwohner dieser Altersgruppe lag die Zahl der Verunglu¨ckten im Jahr 2005 um
das 2,5-fache u¨ber dem Durchschnittswert der Gesamtbevo¨lkerung, die Zahl der Geto¨teten
war um mehr als das Doppelte erho¨ht (Statistisches Bundesamt, 2006b). Hinsichtlich des
Unfallzahlen-Verlaufs ergibt sich bei der Teilgruppe der 18-24-Ja¨hrigen ein a¨hnliches Bild
wie fu¨r die Gesamtgruppe, wobei die prozentualen Ru¨ckga¨nge der Zahlen fu¨r Geto¨tete,
Schwer- und Leichtverletzter um das ca. Zweifache erho¨ht sind. Demnach ging etwa die
Zahl der geto¨teten Fahranfa¨nger um 15,2% zuru¨ck, an Verunglu¨ckten insgesamt war im
Vergleich zum Jahr 2004 ein Ru¨ckgang von 5% zu verzeichnen. Der generelle Vergleich
zwischen einzelnen Teilgruppen – wie hier diejenige der Fahranfa¨nger oder aber auch der
Senioren – ist allerdings nicht unproblematisch, da anhand der vorliegenden Daten nur
auf den Anteil an der Gesamtbevo¨lkerung relativiert werden kann. Diese Per-Capita-Rate
vernachla¨ssigt jedoch das mo¨glicherweise existierende unterschiedliche Mobilita¨tsverhal-
ten der Untergruppen. Geht man davon aus, dass die Unfallzahlen mit der Ha¨ufigkeit
und La¨nge (Streckenla¨nge und Dauer) der Fahrzeugnutzung kovariieren und setzt ferner
voraus, dass etwa Fahranfa¨nger das Auto weit ha¨ufiger nutzen als die Gesamtgruppe der
Autofahrer, wa¨re ein Teil der u¨berho¨hten Unfallzahlen dieser Gruppe somit aufgrund der
Exposition bedingt. Hinsichtlich der Unfa¨lle junger Autofahrer gibt daher die Risikokenn-
ziffer der
”
Verunglu¨ckten(zeit)rate“ detailliertere Informationen – wie sie etwa in exposi-
tionsbereinigten Arbeiten, wie z. B. die Wegestudie der NMBG zu finden sind (Musahl &
Bendig, unvero¨ff.; s. Abschnitt 1.2).
Eine detailliertere Betrachtung der amtlichen Unfallstatistik zeigt, dass im Jahr 2005
mehr Motorrad- (2,5%) und Fahrrad-Benutzer (6,5%) sowie mehr Fußga¨nger (3,4%) als
im Jahr 2004 in der Altersgruppe der 18-24-Ja¨hrigen verunglu¨ckten. Sowohl in Bezug auf
Verunglu¨ckte als auch auf im Straßenverkehr Geto¨tete zeigt sich daru¨ber hinaus, dass
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deren Anteil außerhalb von Ortschaften sta¨rker ru¨ckla¨ufig war. Dass generell in dieser
Altersgruppe der Großteil der Verunglu¨ckten innerorts, der gro¨ßere Teil der Geto¨teten
außerorts verunfallen, kovariiert wiederum vermutlich mit der zugrunde liegenden gefah-
renen Geschwindigkeit und gilt fu¨r die Gesamtgruppe aller Autofahrer in gleichem Maße.
Der weitaus geringste Teil aller Geto¨teten und Verletzten ist dabei auf Autobahnen zu
verzeichnen (6,2% bei Personenscha¨den, 12% bei Geto¨teten).
In Hinblick auf die Verteilung der Unfa¨lle von Fahranfa¨ngern auf Wochentage und Tages-
zeiten lassen sich anhand der amtlichen Unfallstatistik (Statistisches Bundesamt, 2006b)
mehrere Auffa¨lligkeiten erkennen:
• Unabha¨ngig vom Wochentag waren die meisten Verunglu¨ckten zwischen 18 und 24
Jahren zwischen 15 und 19 Uhr zu verzeichnen (28% in vier Stunden).
• Ein weiterer Unfallschwerpunkt la¨sst sich in der Zeit von 7 bis 8 Uhr konstatieren
(6% in einer Stunde). Die Verunglu¨ckten zu Berufs-/Stoß-Zeiten summieren sich
also auf u¨ber einem Drittel des gesamten Tages.
• Zwischen 19 und 5 Uhr (zehn Stunden) waren 31% der Verunglu¨ckten in dieser
Altersgruppe zu verzeichnen, wa¨hrend die Zahl in der u¨brigen Gruppe nur bei 18%
lag.
• In der gleichen Zeitspanne wurden anna¨hernd die Ha¨lfte (47%) aller Fahranfa¨nger
im Straßenverkehr geto¨tet (u¨brige Altersgruppe: 26%).
• In dem zwo¨lfstu¨ndigen Zeitraum freitags 20-22 Uhr, samstags 2-6 Uhr sowie sonn-
tags 0-6 Uhr kam im Jahr 2005 jeder Sechste zwischen 18 und 24 Jahren ums Leben
(u¨brige Altersgruppe: 6%).
Es kann somit zusammengefasst werden, dass die Unfallschwerpunkte von Fahranfa¨ngern
zu den ta¨glichen Verkehrsstoßzeiten, nachts sowie zu besonderen Zeiten des Wochenen-
des zu verzeichnen sind. Allerdings gilt es auch zu erwa¨hnen, dass dies vermutlich auch
diejenigen Zeitra¨ume sind, zu denen diese Altersgruppe besonders ha¨ufig mit dem Fahr-
zeug unterwegs ist. Die
”
Auffa¨lligkeiten“ sind damit vermutlich wiederum ein einfacher
Expositions-Effekt.
Waren Fahranfa¨nger an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt, so wurden sie von
der Polizei in ha¨ufigerem Fall auch als Unfallverursacher eingestuft, insbesondere dann,
wenn sie sich im Alter von 18-20 Jahren befanden (70%). Der ha¨ufigste Typ aller Unfa¨lle
mit Personenschaden, bei denen 18-24-ja¨hrige Fahrer als
”
Hauptverursacher“ festgestellt
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wurden, war dem Statistischen Bundesamt (2006b) zufolge derjenige des sog. Fahrun-
falls2. Es zeigte sich zudem, dass die Unfallschwere bei diesem Typ u¨berproportional
hoch war, denn auf 32% aller Fahrunfa¨lle entfielen 65% aller Geto¨teten. Als zweitha¨ufigs-
ter Typ wurden Unfa¨lle im La¨ngsverkehr3 verzeichnet; in 25% aller durch 18-24-Ja¨hrige
verursachten Unfa¨lle wurden dabei 19% der Unfalltoten registriert. Mit leicht geringe-
ren Anteilen hinsichtlich des Unfalltyps, aber deutlich niedrigeren Anteilen bezogen auf
Geto¨tete, folgten im Jahr 2005 Unfa¨lle bezeichnet als Einbiegen/Kreuzen-Unfall und als
Abbiege-Unfall.
Es bleibt demzufolge festzuhalten, dass Fahrunfa¨lle eine besondere Rolle im Unfallgesche-
hen einerseits hinsichtlich ihrer Ha¨ufigkeit und andererseits vor allem hinsichtlich der resul-
tierenden Unfallschwere spielten. Begru¨ndet werden kann dies vermutlich durch die ho¨here
Geschwindigkeit, die im Zusammenhang mit Fahrunfa¨llen außerhalb von Kreuzungs- und
Abbiegepunkten erreicht wird.
Ohnehin scheint Geschwindigkeit im Zusammenhang mit Verkehrsunfa¨llen von Fahran-
fa¨ngern eine besondere Rolle inne zu haben. Erkennbar ist dies, wenn man die statistisch
erfassten Unfallursachen bei Unfa¨llen mit Personenschaden von Fahranfa¨ngern mit den-
jenigen Unfallursachen aller Fahrzeugfu¨hrer vergleicht. Die relative Aufteilung sa¨mtlicher
Unfallursachen in verschiedene Kategorien zeigt, dass ein Fehlverhalten 18-24-Ja¨hriger im
Vergleich zur Gesamtgruppe ha¨ufiger zu finden ist hinsichtlich
• Geschwindigkeit (18-24-Ja¨hrige: 27,3%, alle Fahrzeugfu¨hrer: 16,8% aller Unfallur-
sachen),
• Abstand (13 zu 11,6%) und
• Verkehrstu¨chtigkeit, z. B. Alkoholeinfluss (7,4 zu 6,5%).
Dem gegenu¨ber zeigt sich, dass ha¨ufigeres relatives Fehlverhalten der Gesamtgruppe ge-
genu¨ber Fahranfa¨ngern registriert wurde hinsichtlich
• Abbiegen, Wenden, Ru¨ckwa¨rtsfahren, Ein- und Anfahren (12,5 zu 15,2%),
• Vorfahrt, Vorrang (12,4 zu 15,2%),
• falsche Straßenbenutzung (4,5 zu 7,1%),
2 Dieser Typ liegt dann vor, wenn ohne erkennbaren Einfluss von Fremden der Fahrer die Kontrolle u¨ber
das Fahrzeug verliert.
3 Bezeichnet werden hiermit Konflikte von Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegen
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• U¨berholen (3,7 zu 4,3%),
• falsches Verhalten gegenu¨ber Fußga¨ngern (2,8 zu 4,3%)und
• Sonstiges (16,4 zu 20%).
Anhand dieser Zahlen kann zuna¨chst nicht besta¨tigt werden, dass komplexe Fahrsitua-
tionen, wie sie etwa an Kreuzungspunkten existieren, fu¨r Fahranfa¨nger eine u¨bergroße
Problematik darstellen. Analog zum im Abschnitt 3.3.5 und 2.2.5 dargestellten Konzept
des subjektiven Gefa¨hrlichkeitsurteils und dessen theoretischen Ableitungen ko¨nnte – im
Gegenteil – eher vermutet werden, dass komplex erscheinenden Fahrsituationen von Fahr-
anfa¨ngern mit gro¨ßerer Aufmerksamkeit begegnet wird, so dass dort in der Folge weniger
Unfa¨lle resultieren. Dem gegenu¨ber wirken andere Stellen, etwa Landstraßen, auf Fahran-
fa¨nger mo¨glicherweise subjektiv ungefa¨hrlich, worauf hin eine ho¨here – oder gar zu hohe
– Geschwindigkeit akzeptiert wird, was wiederum objektiv zu ha¨ufigeren Unfa¨llen mit
hohen Scha¨den fu¨hrt.
1.1.3 Zusammenfassung und kritische Betrachtung der Befunde
Das Resu¨mee der zentralen Befunde der Statistiken macht zuna¨chst folgendes deutlich:
Zum Einen ist die Zahl im Straßenverkehr Geto¨teter in den vergangenen Jahren deutlich
zuru¨ckgegangen, die Gesamtzahl der polizeilich registrierten Unfa¨lle jedoch allenfalls ge-
ringfu¨gig. Zum Anderen nehmen Fahranfa¨nger in Verkehrsunfallstatistiken nach wie vor
eine exponierte Position ein, die jedoch ebenfalls ru¨ckla¨ufig ist.
Zahlreiche Konsequenzen, die anhand der amtlichen Unfallstatistik abgeleitet werden
ko¨nnten, liefen jedoch Gefahr, voreilig zu sein. Denn das Hauptproblem bei der Inter-
pretation der Zahlen ist die Tatsache der zuna¨chst nicht vorliegenden Grundlagendaten,
d.h. der zur Bewertung erforderlichen Grundraten: Wenn eine bestimmte Teilgruppe be-
sonders ha¨ufig zu bestimmten Tages- oder Nachtzeiten verunfallt, mit besonders schweren
oder leichten Folgen oder hinsichtlich bestimmter Unfalltypen, stellt sich gleichzeitig die
Frage nach der zugrunde liegenden, mo¨glicherweise unterschiedlichen Risikoexposition der
(Teil-) Gruppen. Anhand der sich vera¨ndernden Unfallzahlen von Kindern macht dies
Monheim (unvero¨ff.) deutlich:
”Erst wenn die absoluten Unfallzahlen in Relation zu sinnvollen Vergleichszahlen
gestellt werden, ist eine Beurteilung der Sicherheitsentwicklung mo¨glich. [...] Auch
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ich freue mich eigentlich jedesmal, wenn ich einen Ru¨ckgang absoluter Unfallzah-
len registriere. Aber mir kommen trotzdem Zweifel, ob wir richtig mit der Sache
umgehen und die Entwicklung der Unfallrisiken richtig berechnen. Kinderverkehrs-
unfa¨lle, Radverkehrsunfa¨lle oder Fußga¨ngerunfa¨lle in Relation zur Zahl der zuge-
lassenen Kraftfahrzeuge und zur Zahl der Kilometer, die Autos gefahren haben, zu
setzen, ist zwar u¨blich, aber nicht sehr problemgerecht. Sinnvolle Relationszahlen
wa¨ren: Kinderverkehrsunfa¨lle zur Zahl der Kinder; Fußga¨ngerverkehrsunfa¨lle zur
Zahl der Fußga¨nger, Radverkehrsunfa¨lle zur Zahl der Radfahrer. Aber das reicht
nicht, weil es ja dann noch darum geht, wie viel (in Kilometern und Stunden) denn
Kinder, Radfahrer und Fußga¨nger wirklich im Verkehr unterwegs sind. [...] Das ist
dann ein sinnvolles Maß zur sog. Risikoexposition. Und genau solche Zahlen sucht
man in der Verkehrsstatistik vergeblich. Denn ihr Ergebnis ist niederschmetternd.
Kinder verunglu¨cken je Minute außerha¨usliche Mobilita¨t viel ha¨ufiger als vor 30
Jahren. Die Straßen sind nicht sicherer geworden, die Straßen sind viel unsicherer
geworden, obwohl wir weniger Kinderverkehrsunfa¨lle haben. Kinder sind eben heu-
te viel seltener und ku¨rzer im Verkehr unterwegs als fru¨her. Sie sitzen heute viel
mehr vorm Fernseher oder sind in der Musikschule, im Sportverein. Die Dauer des
Aufenthalts auf Straßen fu¨r Kinder ist stark reduziert. Und Fußga¨nger sind heu-
te viel seltener und viel ku¨rzere Zeit und Strecken unterwegs als fru¨her. Das muß
man alles bei Zeitvergleichen der Verkehrssicherheit beachten. Nur bei Radfahrern
ist die Entwicklung anders, sie sind (zum Glu¨ck) heute, wo das Radfahren wieder
“in” ist, wieder ha¨ufiger und la¨nger im Verkehr unterwegs als fru¨her. In Relation
zur Verkehrsbeteiligungsdauer hat sich das Risiko der Kinder, im Verkehr geto¨tet
zu werden, um 125% erho¨ht, das Risiko, verletzt zu werden, sogar um 244%. Am
schlimmsten ist die Risikozunahme beim Fahrradverkehr. In Relation zur Fahrleis-
tung von Radfahrern hat sich das Risiko, geto¨tet zu werden, verdreifacht und das
Risiko, verletzt zu werden, vervierfacht.“
Die Problematik der – wenn u¨berhaupt – nur eingeschra¨nkt vorhandenen Expositionsda-
ten liegt ebenfalls hinsichtlich des Mobilita¨tsverhaltens von jugendlichen Fahranfa¨ngern
vor. Selbst wenn aufgrund vieler Tendenzen in der Unfallstatistik das deutlich erho¨hte
Unfallrisiko dieser Altersgruppe nahe liegt, bedarf es zur Initiierung eines spezifischen
Pra¨ventionsprogramms auch detaillierter Befunde, die auf Wegela¨ngen oder Verkehrsauf-
enthaltsdauer relativiert sind.
Bezogen auf das Unfallrisiko der ta¨glichen Arbeitswege ihrer Versicherten, konnte dies im
Rahmen einer Wegeunfallstudie der Norddeutsche Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG)
realisiert werden, auf die im Folgenden genauer eingegangen wird. Die NMBG-Studie
stellt daru¨ber hinaus eine zentrale Sa¨ule bei der Konzeptionierung und Entwicklung eines
spezifischen Pra¨ventionsprogramms zur Verringerung der Unfa¨lle von Fahranfa¨ngern im
KFZ-Gewerbe dar.
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Vorrangiges Ziel der repra¨sentativen Studie (Musahl & Bendig, unvero¨ff.) war es, spezi-
fische Risikogruppen anhand bestimmter Daten zu identifizieren. Es wurde dem Prinzip
Rechnung getragen, dass eine Gruppe nicht deshalb zur Risikogruppe wird, weil bei ihr
besonders viele Verkehrsunfa¨lle zu verzeichnen sind, sondern weil bei ihr relativ zu ihrer
Gro¨ße oder zur Pra¨senz im Straßenverkehr viele Unfa¨lle entstehen. Dieses
”
den-Risiken-
ausgesetzt-sein“ la¨sst sich wiederum auf zwei Arten operationalisieren, na¨mlich einerseits
durch die Aufenthaltsdauer im Straßenverkehr – also die Verkehrsbeteiligungsdauer oder
Verletztenzeitrate – und andererseits durch die gefahrene Strecke – die Verkehrsleistung
ausgedru¨ckt durch die Verletztenrate. Unterschiede zwischen beiden Maßen werden ins-
besondere bei der Betrachtung stark voneinander abweichender Durchschnittsgeschwin-
digkeiten von Verkehrsmitteln deutlich, was wiederum von der Verkehrsmittelwahl ab-
ha¨ngig ist. So ist zu vermuten, dass hinsichtlich der Zugrundelegung der Verletztenrate
Verkehrsmittel mit geringen Durchschnittsgeschwindigkeiten (z. B. Fußga¨nger, Radfahrer)
tendenziell benachteiligt werden. Bei Betrachtung der Verletztenzeitrate wa¨ren dies Pkw
und Motorra¨der.4
Um Repra¨sentativita¨t und infolge dessen generalisierbare Befunde zu erreichen, wurde
zuna¨chst fu¨r die Schichtungsmerkmale Neue & Alte Bundesla¨nder, der Betriebsgro¨ße und
der jeweiligen Gewerbezugeho¨rigkeit ein Fragebogen entwickelt und an ausreichend große
Gruppen ausgegeben. Dieser Fragebogen erfasste neben soziodemographischen Daten, In-
formationen zur Arbeitsta¨tigkeit, zu Betriebsklima und Arbeitszufriedenheit insbesondere
Daten zur Verkehrsexposition sowie zu den Rahmenbedingungen der Verkehrsteilnahme.
Art und Form der Befragung orientierten sich auch anhand einer Befragung zum Wegeun-
fallgeschehen bei Versicherten der Berufsgenossenschaft Nahrungsmittel und Gaststa¨tten
(BGN), die in den Jahren 1998 bis 2002 von Geiler und Musahl (2003) durchgefu¨hrt
wurde.
An mehreren Stellen zeigte sich, dass die Strukturmerkmale der Versicherten der NMBG
nicht mit denjenigen der u¨brigen erwerbsta¨tigen Bevo¨lkerung u¨bereinstimmten, die ihrer-
seits regelma¨ßig im Mikrozensus (Statistisches Bundesamt, 2004) erhoben werden. Zwar
stimmt etwa das Durchschnittsalter der NMBG-Versicherten mit dem der gesamten er-
werbsta¨tigen Bevo¨lkerung nahezu u¨berein, bei der genaueren Betrachtung der Altersklas-
4 In der Untersuchung zum Wegeunfallgeschehen bei der Norddeutschen Metall-Berufsgenossenschaft
(NMBG) wurden Risikokennziffern auf Basis beider Relativmaße erhoben (Musahl & Bendig, unvero¨ff.):
Unterschiedliche Befunde ergaben sich jedoch – jenseits der zu erwartenden systematischen Differen-
zen aufgrund der unterschiedlichen Durchschnittsgeschwindigkeiten verschiedener Verkehrsmittel – nicht,
weshalb die im Folgenden benannten Risikokennziffern auf der Verletztenrate beruhen.
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sen zeigt sich aber, dass bei den Versicherten der NMBG ein relativ hoher Anteil der
35-40-Ja¨hrigen vorzufinden ist, wa¨hrend der Mikrozensus demgegenu¨ber mehr ju¨ngere
und a¨ltere Erwerbsta¨tige verzeichnet. Insbesondere zeigen sich in den Daten der NMBG
auch gewerbespezifische Altersunterschiede: Im Gewerbe der Instandhaltung la¨sst sich
das geringste Durchschnittsalter mit 37,77 Jahren vorfinden, ein Zusammenhang, der fu¨r
kleine und mittlere Betriebe besonders zu gelten scheint.
Wa¨hrend Versicherte der NMBG mit 85,2% einen weitaus ho¨heren Ma¨nner-Anteil vorwei-
sen ko¨nnen als nach dem Mikrozensus zu erwarten ist (55,7%), zeigte sich ferner ein ho¨he-
res Bildungsniveau, ein ho¨herer Anteil an Arbeitern sowie mehr na¨chtliche Arbeitszeiten
als in der Gesamtbevo¨lkerung. Sa¨mtliche Befunde, die im Folgenden dargestellt werden so-
wie ihr Zusammenhang zum Unfallgesehen ko¨nnen also zuna¨chst nur bezogen auf NMBG-
Versicherte interpretiert werden. Ein Transfer auf andere Gesellschafts(teil)gruppen oder
auf die Gesamtbevo¨lkerung wa¨re nur eingeschra¨nkt zula¨ssig, da nicht auszuschließen –
mitunter gar zu erwarten – ist, dass etwa Unterschiede im Bildungsniveau oder im Ge-
schlecht konfundierend auf das Unfallgeschehen wirken; deutliche Unterschiede – sowohl
zu NMBG wie auch zum Mikrozensus – zeigen sich beispielsweise bei einem Vergleich
mit den BGN-Versicherten. Die in der Verkehrssicherheitsdiskussion ha¨ufig vorzufindende
Forderung nach spezifischer Datenanalyse und Pra¨ventionsarbeit erha¨lt somit vor dem
Hintergrund der vorliegenden systematischen Unterschiede besonderes Gewicht.
Zusammengefasst lassen sich folgende Befunde aus der Studie zu Arbeitswegen und zum
Unfallgeschehen ableiten:
1. Die Verunglu¨cktenrate in der Gesamtgruppe der Versicherten der Norddeutsche
Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG) liegt bei 0,45 Verunglu¨ckten pro 1 Mio. Kilo-
meter. Diese Rate liegt in den neuen Bundesla¨ndern ho¨her als in den alten (0,51 :
0,42), bei den weiblichen Versicherten ho¨her als bei ma¨nnlichen (0,52 : 0,43).
2. Die ho¨chste Risikokennziffer aller untersuchten Gewerbe zeigte sich bei der Be-
rufsgruppe des Metallhandwerks : Die Verunglu¨cktenrate liegt hier bei 0,72 pro 1
Mio. Kilometer; dem folgen die Mitglieder des Schiffbaus (0,60) sowie der KFZ-
Instandhaltung (0,58). Die niedrigsten Verunglu¨cktenraten finden sich in den Berei-
chen Heizung, Lu¨ftung, Klima (0,38) sowie in der KFZ-Herstellung (0,43).
3. Es zeigt sich ein Zusammenhang zur Betriebsgro¨ße. Die Risikokennziffer fu¨r Mit-
glieder kleiner Betriebe liegt ho¨her (0,52) als diejenige fu¨r Angeho¨rige mittlerer und
gro¨ßerer Firmen (0,42).
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4. Bei der Gegenu¨berstellung von Wegeleistung und Unfa¨llen zeigt sich, dass die meis-
ten Unfa¨lle außerhalb der Zeiten geschehen, zu denen die meisten Personen unter-
wegs sind. Wa¨hrend die Verkehrsspitzenzeiten morgens um 7-8 Uhr sowie nachmit-
tags von 15-17 Uhr liegen, sind die meisten Unfa¨lle morgens in der Zeit von 6-7 Uhr,
nachmittags um 14-15 Uhr sowie spa¨t abends von 22-23 Uhr zu verzeichnen – im
Wesentlichen also jeweils eine Stunde vor den eigentlichen Hauptverkehrszeiten.
5. Die altersbezogene Verunglu¨cktenrate zeigt analog zu zahlreichen anderen Studi-
en (z. B. Maycock, Lockwood & Lester, 1991), dass Fahranfa¨nger die mit Abstand
ho¨chste Risikokennziffer auf sich vereinigen. Dabei besteht das ho¨chste objektive Ri-
siko in der Altersgruppe von 18-20 Jahren (1,59), gefolgt von 21-25-Ja¨hrigen (0,92)
und 61-65-Ja¨hrigen (0,80).
6. Schließlich: Sowohl in dieser wie auch in weiteren Studien zum Wegeunfallgeschehen
(etwa Geiler & Musahl, 2003) deutet sich einerseits nachts, andererseits auf kurzen
Arbeitswegen eine erho¨hte Risikokennziffer an.
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In einer ebenfalls expositionsbasierten Studie zum Unfallgeschehen im Wirtschaftsverkehr
(Geiler, Pfeiffer & Hautzinger, 2007) wurden Risikokennziffern aus zweierlei Datensa¨t-
zen berechnet. Einerseits wurden Expositionsdaten herangezogen, die den Erhebungen
”
Mobilita¨t in Deutschland (2002)“ (Follmer et al., 2003) und
”
Kraftfahrzeugverkehr in
Deutschland (2002)“ (Wermuth et al., 2003) entnommen wurden. Auf der anderen Seite
wurden die Unfalldaten aus Besta¨nden des Hauptverbands der gewerblichen Berufsgenos-
senschaften (HVBG) beru¨cksichtigt, speziell Arbeitsunfa¨lle bei betrieblichen Ta¨tigkeiten
im Straßenverkehr, Arbeitsunfa¨lle auf Dienstwegen sowie Wegeunfa¨lle auf dem Weg von
und zur Arbeitssta¨tte. Dabei gilt es Geiler et al. (2007) zufolge zu beru¨cksichtigen, dass
in die Statistiken der Unfallversicherungstra¨ger auch diejenigen Unfa¨lle eingehen, die u¨b-
licherweise nicht in die allgemeine Unfallstatistik eingehen, na¨mlich z. B. Alleinunfa¨lle
von Fußga¨ngern – es sei daher davon auszugehen,
”
dass die Unfalldaten der UV-Tra¨ger
ein zutreffenderes Bild des Gefa¨hrdungsaufkommens beim Zuru¨cklegen von Wegen im
Wirtschaftsverkehr vermitteln als es die polizeiliche Straßenverkehrsunfallstatistik ko¨nnte,
wenn der Wegezweck registriert wa¨re.“ (S. 7) Andererseits gilt es jedoch auch zu beachten,
dass wiederum nur sog.
”
meldepflichtige“ Unfa¨lle beru¨cksichtigt wurden, die also zu einer
Arbeitsunfa¨higkeitszeit von mindestens 4 Tagen fu¨hren.
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Nach der statistischen Aufbereitung der jeweiligen Datensa¨tze und der Abgleichung ver-
schiedener Populationsdifferenzen (z. B. unterscheidet sich die Erfassung des Wegezwecks
in den verschiedenen Erhebungen voneinander), wurden nunmehr Risikokennziffern fu¨r
eine (to¨dliche) Verletzung in Abha¨ngigkeit von der Art der Verkehrsbeteiligung, dem Ge-
schlecht, Alter, Tageszeit, Wochentag sowie Jahreszeit berechnet.
Wa¨hrend gezeigt werden konnte, dass das gesamte Risiko eines Unfalls im Wirtschafts-
verkehr bei 0,53 Verletzten pro 1 Mio. Kilometer liegt, ist das Risiko, auf dem Arbeits-
weg zu verunglu¨cken deutlich ho¨her als das Risiko eines Unfalls auf einem dienstlich-
gescha¨ftlichem Arbeitsweg (1,137 zu 0,150 Verletzte pro 1 Mio. km). Geiler et al. (2007)
fu¨hren dies unter anderem auf die erho¨hte Professionalisierung von Kraftfahrern zuru¨ck,
die dienstlich veranlasste Wege zuru¨ckzulegen haben. Daru¨ber hinaus sei davon auszuge-
hen, dass der auf dienstlich-gescha¨ftlichen Wegen befindliche Personenkreis eher beruflich
ho¨her gestellt und im Durchschnitt weniger alt ist oder einer versta¨rkten sozialen Kontrol-
le durch den Arbeitgeber unterliegt. Daru¨ber hinaus sei auch die Verwendung modernerer
Fahrzeuge denkbar im Vergleich zu denjenigen, die auf Arbeitswegen eingesetzt werden.
Hinsichtlich der Betrachtung des verwendeten Verkehrsmittels konnten Geiler et al. (2007)
zeigen, dass Fußga¨nger besonders unfallgefa¨hrdet sind, selbst wenn man die fu¨r langsame
Verkehrsmittel
”
gu¨nstigere“ Verletztenzeitrate heranzieht. An dieser Stelle konnte damit
ebenfalls die Diskrepanz zur amtlichen Unfallstatistik aufgezeigt werden – das vermutlich
”
vollsta¨ndigere“ Meldeverhalten gegenu¨ber dem Unfallversicherungstra¨ger fu¨hrt zu einem
umfassenderen Einblick. Analog zur amtlichen Unfallstatistik erwies sich die Gruppe der
motorisierten Zweiradfahrer ebenfalls als bezu¨glich der Verletzten(-zeit-)rate besonders
negativ auffa¨llig. Dem gegenu¨ber zeigte sich fu¨r Nutzer von o¨ffentlichen Verkehrsmitteln
neben Lkw- und Pkw-Mitfahrern eine gu¨nstige Verletztenrate.
Wie schon in der NMBG-Wegestudie (Musahl & Bendig, unvero¨ff.) gezeigt werden konnte,
haben auch im gesamten Wirtschaftsverkehr Frauen bei allen Verkehrsbeteiligungsarten
die deutlich ho¨heren Risikokennziffern (Geiler et al., 2007), was insbesondere bei der Ge-
genu¨berstellung der Verletztenzeitrate deutlich wird. Als Ursache fu¨r diese Problematik
vermuten die Autoren neben einer unterschiedlichen Zusammensetzung des Wegezwecks
und des verwendeten Verkehrsmittels auch die Verwendung
”
riskanter“ Strecken (z. B.
Landstraßen), einen Zusammenhang zur verwendeten Fahrzeuggro¨ße sowie frauentypi-
sche anatomische Merkmale, die eine ho¨here Verletzungsschwere nach sich ziehen ko¨nnten.
Ebenfalls hingewiesen wird auf mo¨gliche Zusammenha¨nge zum verwendeten Schuhwerk,
der Schrittfrequenz und -weite, zu familia¨ren Verpflichtungen auf dem Arbeitsweg und
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geschlechtsspezifischen biomechanischen Belastungsgrenzen und einem kovariierenden un-
terschiedlichen Meldeverhalten von Ma¨nnern und Frauen.
Ein zuna¨chst bekanntes Bild ergibt die differenzierte Betrachtung des Unfallgeschehens
in Abha¨ngigkeit vom Lebensalter. In Bezug auf die Zahl der Verletzten pro einer Mio.
Kilometer stellt die Gruppe der jungen Autofahrer – hier im Alter von 18 bis 29 Jahren –
mit 54,06 Verletzten die ungu¨nstigste Gruppe dar (Geiler et al., 2007). Dabei zeigen sich
die ho¨chsten Verletzungsrisiken bei der Beteiligung als Autofahrer und Fußga¨nger; deren
Unfallrate sinkt in der hier untersuchten Stichprobe mit zunehmendem Alter. Mit noch
deutlich ho¨herem Verletzungsrisiko hinsichtlich der Zugrundelegung von 1 Mio. Stunden
erwies sich jedoch die Gruppe der unter 18-Ja¨hrigen, deren Weg plausiblerweise nicht mit
dem Auto, sondern als Fußga¨nger, Radfahrer und – mit besonders hohem Verletzungsri-
siko behaftet – als motorisierter Zweiradfahrer zuru¨ckgelegt wird. Die Autoren der Studie
weisen jedoch auf die geringen Fallzahlen in der ju¨ngsten Teilgruppe hin, die eine Interpre-
tation des Befundes erschweren; es sei davon auszugehen, dass nur sehr wenig Bescha¨ftigte
unter 18 Jahren im Auftrag des Arbeitgebers am Straßenverkehr teilnehmen.
Hinsichtlich der tageszeitlichen Vera¨nderungen des Unfallrisikos zeigt sich deutlich der
Unterschied zwischen expositionsbasierten Studien und Statistiken, die das jeweilige Ver-
kehrsaufkommen nicht beru¨cksichtigen (vgl. S. 6). So konnten Geiler et al. (2007) zeigen,
dass – nahezu unabha¨ngig vom verwendeten Verkehrsmittel – das mit Abstand ho¨chste
Unfallrisiko in den na¨chtlichen Stunden von 0-6 und 20-24 Uhr besteht (1,2 und 0,63
Verletzte pro 1 Mio. km.), wa¨hrend das Verletzungsrisiko zwischen 9 und 12 Uhr am ge-
ringsten ist (0,37). Mit Werten von 0,44 bis 0,51 Verletzte pro 1 Mio. km. zeigten sich u¨ber
den Tagesverlauf hinweg kaum wesentliche Unterschiede. Geiler et al. (2007) erkla¨ren die-
se Befunde neben den FaktorenMu¨digkeit und biologischen Einflu¨ssen (
”
biologische Uhr“)
auch mit dem mo¨glicherweise vorherrschenden subjektiven Eindruck von Ungefa¨hrlichkeit
wa¨hrend Nachtfahrten, was – im Sinne von Musahl, 1997 – reduzierte Aufmerksamkeit
oder ho¨here Fahrgeschwindigkeiten nach sich ziehe. Als weitere mo¨gliche Faktoren zu Er-
ho¨hung des na¨chtlichen Unfallrisikos werden daru¨ber hinaus die objektiv verschlechterten
Wahrnehmungsbedingungen sowie das eventuell vermehrte Auftreten von Alkohol- und
Drogeneinflu¨ssen auf die Fahrer genannt5.
5 U¨ber diesen Zusammenhang gibt auch die amtliche Unfallstatistik Auskunft (Statistisches Bundesamt,
2006a). Demnach besteht die geringste Wahrscheinlichkeit eines alkoholbedingten Straßenverkehrsunfalls
zwischen 6 und 16 Uhr, die gro¨ßte zwischen 18 und 4 Uhr. Eine Verzerrung durch eine systematisch
von der Tageszeit abha¨ngige Kontrolldichte ist jedoch nicht auszuschließen; so ko¨nnte man vermuten,
dass tagsu¨ber die Alkohol- oder Drogenkontrolle eines verunfallten Verkehrsteilnehmers mit geringerer
Wahrscheinlichkeit durchgefu¨hrt wird.
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Die in den vorausgehenden Kapiteln dargestellten Befunde legen nahe, dass es sich bei
den auffa¨lligen Gruppen nicht um personale
”
Problemgruppen“ handelt, sondern dass hier
bestimmte Variablenkombinationen zum Tragen kommen, die in der Konsequenz fu¨r Un-
fallauffa¨lligkeiten sorgen (Musahl & Bendig, unvero¨ff.). Betrachtet man etwa die hinsicht-
lich hoher Risikokennziffern belasteten Berufsgruppen, so fa¨llt auf, dass hier systematisch
folgende Variablen zusammenwirken:
Einflussgröße Alter: Ein niedriges Alter der Mitarbeiter, die wiederum hohe Risikokenn-
ziffern auf sich vereinigen.
Einflussgröße Weglänge, Straßentyp und Verkehrsmittel: Kurze Arbeitswege werden
ha¨ufig auf vergleichsweise unfalltra¨chtigen Straßentypen (Landstraße oder innerorts)
mit
”
unsicheren Verkehrsmitteln“ (Fahrrad oder zu Fuß) erledigt.
Einflussgröße Weglänge und Beanspruchung: Die in der Studie befragten Personen
mit kurzen Arbeitswegen gaben systematisch auch eine geringe subjektive Bean-
spruchung bei deren Erledigung an.
Einflussgröße Gewerbe, Tageszeit und Betriebsgröße: Mitglieder der o.g. Berufsgrup-
pen sind vergleichsweise ha¨ufig zur Nachtzeit unterwegs – mit entsprechend ungu¨ns-
tigen Konsequenzen fu¨r die objektive Sicherheit. Daru¨ber hinaus ist das betriebliche
Informationsmanagement u¨ber Wegeunfa¨lle in kleinen Betrieben gegenu¨ber großen
unterschiedlich – was zuna¨chst nicht ungewo¨hnlich erscheint, beru¨cksichtigt man die
tatsa¨chlich geringe Zahl ja¨hrlicher Wegeunfa¨llen pro einzelnen Kleinbetrieb.
Zur deutlich erho¨hten Risikokennziffer von Fahranfa¨ngern werden anna¨hernd zahllose Ur-
sachen konstatiert, die dabei aber nicht selten Opfer zu Ta¨tern machen, z. B. indem sie
Zuckermans Konstrukt des
”
Sensation Seeking“ (Zuckerman, Kolin, Price & Zoob, 1964)
offenbar missinterpretieren.
Denn dieses Konzept beschreibt nicht – wie die falsche U¨bersetzung vermuten ließe
– die Suche nach Sensation, sondern vielmehr das ”Suchen von abwechslungsrei-
chen, neuartigen, komplexen und starken Empfindungen und Erfahrungen und die
Bereitschaft, physikalische, soziale, rechtliche und finanzielle Risiken um derartiger
Erfahrung willen in Kauf zu nehmen“ (Zuckerman, 1994, S. 27). Daru¨ber hinaus
lassen sich allenfalls vereinzelt Zusammenha¨nge zwischen einer erho¨hten Unfallha¨u-
figkeit und dem Sensation Seeking finden, was Schneider und Rheinberg (1996)
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unter anderem mit der methodischen Problematik im Umgang mit dem statistisch
seltenen Ereignis des Verkehrsunfalls begru¨nden.
Fu¨r Musahl und Bendig (unvero¨ff.) sind es auch hier vor allem die Variablenkombinatio-
nen, die junge Fahranfa¨nger zu einer Risikogruppe werden lassen. So betonen sie, dass
insbesondere die statistische Seltenheit von Unfa¨llen nachteilige Lernprozesse begu¨nstige
– denn auch bei der erho¨hten Verunglu¨cktenrate sind auch in dieser Gruppe immerhin
628.000 km zu fahren, bevor statistisch ein Verunglu¨ckter zu registrieren ist. Dies fu¨hre
zur Entstehung einer Kontroll-Illusion, denn subjektiv erwartungskonform ist die eigene
Unfallfreiheit.
Nahezu unza¨hlige Ursachen werden diskutiert, die fu¨r die Entstehung von Verkehrsunfa¨l-
len sorgen sollen. Eine Systematik, die etwa Rabe, Gericke und Trimpop (2006) in Bezug
zu Wegeunfa¨llen vorschlagen, unterteilt Gefa¨hrdungsfaktoren in personale, strukturell-
organisatorische und situative Faktoren. Wa¨hrend hinsichtlich der personalen Faktoren
bereits u¨ber die Einflu¨sse des Geschlechts und des Alters eingegangen wurde, wird in
der allgemeinen Literatur die Bedeutung der Fahrerfahrung besonders hervor gehoben.
So konstatiert etwa Elvik (2006) im ersten ihrer vier Gesetze zur Unfallverursachung die
Tatsache der sich positiv auf das Unfallrisiko auswirkende Fahrerfahrung. Diese These
stu¨tzen ebenfalls Kroj und Schulze (2002) und machen deutlich, dass bei ca. 10.000 gefah-
renen Kilometern das erfahrungsbezogene Unfallrisiko stark abnimmt (s.Abbildung 1.3).
Erst nach einer Fahrpraxis von ca. 100.000 Kilometer soll Klebelsberg (1982) zufolge das
Abbildung 1.3: Die Vera¨nderung des Unfallrisikos in Abha¨ngigkeit von der Fahrerfahrung. (Kroj &
Schulze, 2002, S. 26)
Fa¨higkeitsmaß eines erfahrenen Autofahrers erreicht worden sein. Das deutlich ho¨here
Unfallrisiko bei geringer Fahrerfahrung sehen einige Autoren hauptsa¨chlich bedingt durch
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das Fehlen komplexita¨tsreduzierender Handlungsroutinen (Leutner & Bru¨nken, 2002). Be-
stimmte Handlungsabla¨ufe – etwa das Lenken oder Schalten des Fahrzeugs – mu¨ssen mit
zunehmender Erfahrung somit nicht mehr gesondert durchdacht werden sondern erfolgen
im Wesentlichen automatisiert, so dass wiederum Kapazita¨ten freigegeben werden, die
z. B. fu¨r die Kontrolle des Fahrzeugs beno¨tigt werden. Dieser Theorie entspricht weitest-
gehend die Sichtweise von Rasmussen (1986): Auf der obersten Ebene des Verhaltens eines
Unerfahrenen werden Handlungen wissens-basiert ausgefu¨hrt, indem zuna¨chst die Symbo-
lik der Situation kognitiv erfasst sowie – nach einer Phase der U¨berlegung – Ziele formuliert
werden mu¨ssen. Mit zunehmender Erfahrung jedoch kann zunehmend fertigkeits-basiert
gehandelt werden, indem nur noch situative Merkmale wahrgenommen werden und sofort
automatisch reagiert werden kann. Deutlich schnelleres und vor allem wissenso¨konomi-
sches Verhalten ist somit mo¨glich, so dass wiederum komplexere Situationen fehlerfreier
bewa¨ltigt werden ko¨nnen. Nicht nur Hoppe und Tekaat (2004) kommen daher zu dem
Schluss, dass der la¨ngerfristige Aufbau von Fahrerfahrung ein zentraler Aspekt zuku¨nfti-
ger Fachdiskussionen darstellt.
Mit der Unerfahrenheit verbunden wird daru¨ber hinaus die nicht ausreichend ausgebilde-
te Gefahrenwahrnehmung, die beispielsweise anhand eines hazard perception tests (HPT)
gemessen werden kann und die in Relation zu Unfallneigung und Fahrerfahrung steht
(Wedge, 2002). Folge einer nicht ausgebildeten Gefahrenwahrnehmung sind demnach eine
bis zu zwei Sekunden langsamere Erkennung von Gefahren, eine ungu¨nstigere Abtastung
(scanning) des Blickfeldes sowie schlechtere Antizipation und ungu¨nstiges Planungsge-
schick (planning skill). Daru¨ber hinaus wird jedoch auch konstatiert, dass die no¨tigen
Fa¨higkeiten zur besseren Gefahrenwahrnehmung erfolgreich trainiert werden ko¨nnen (sh.
dazu auch Abschnitt 2.2.2).
Inwieweit Jugendlichkeit ein eigener personaler Gefa¨hrdungsfaktor darstellt oder durch
Unerfahrenheit bedingt wird, ist umstritten. Insbesondere pa¨dagogische Sichtweisen ver-
deutlichen ein u¨berho¨htes Unfallrisiko durch den zu vollziehenden Lebenswandel zwischen
der Phase des Kindes und des Erwachsenen. Als Konsequenz werde das Auto zum Mittel
der Selbstdarstellung, -verwirklichung und -erprobung eingesetzt, es stelle daru¨ber hinaus
ein Instrument zur Verschaffung von Abenteuern und Nervenkitzel in Form riskanter Fahr-
mano¨ver dar (Lamszus, 2002). Konzepte, deren Mittel es ist, Jugendliche in verschiedene,
ha¨ufig nicht trennscharf formulierte
”
Autofahrertypen“ einzuteilen, ko¨nnen jedoch auch
nicht zweifelsfrei kla¨ren, ob nicht weit eher eine fehlende Gefahrenerkennung ursa¨chlich
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fu¨r ein Fehlverhalten ist, oder: Wu¨rde sich ein Jugendlicher eher in eine fu¨r ihn subjektiv
(!) gefa¨hrliche Situation begeben als ein Erwachsener6?
Sowohl fu¨r eine gleiche Bedeutung von Unerfahrenheit und Jugendlichkeit auf die Unfall-
gefa¨hrdung (Mayhew & Simpson, 1995) als auch fu¨r die Zuweisung einer bedeutenderen
Rolle der Unerfahrenheit sprechen somit viele Argumente (Gregersen & Bjurulf, 1996)
und erweisen einen nach wie vor deutlichen Forschungsbedarf. Kroj und Schulze (2002)
kommen daher zu dem Schluss, dass
”
das Zusammenwirken dieser beiden Faktoren einen
gro¨ßeren Einfluss zu haben [scheint] als die jeweiligen Einzelfaktoren.“ (S. 23).
Beru¨cksichtigung finden diese sowie weitere Ursachen fu¨r das Unfallgeschehen von Fahr-
anfa¨ngern bei der Entwicklung von Pra¨ventionsmaßnahmen, die im Rahmen dieser Studie
eingesetzt wurden (s. Abschnitt 2).
6 Zur unerla¨sslichen Differenzierung zwischen subjektivem und objektivem Risiko bzw. subjektiver und
objektiver Gefahr siehe Abschnitt 2.2.5.1.
1.4 Theoretische Herleitung von Unfallursachen 19
2 Herleitung und Darstellung der
Programm-Bestandteile
Zahlreiche Projekte zur Pra¨vention von Verkehrsunfa¨llen – auch und besonders fu¨r Fahr-
anfa¨nger – werden bereits in Deutschland durchgefu¨hrt. Ha¨ufig jedoch, so bemerken viele
Akteure immer wieder, fehlt einerseits eine systematische Evaluation, andererseits die
Vernetzung unterschiedlicher Disziplinen bei der Konzeptionierung von Projekten. Diese
Unverbundenheit zu u¨berwinden ist eines der wesentlichen Ziele bei der Entwicklung des
hier vorgestellten Programms: Das Gesamtprojekt ist durch vier Teile charakterisiert, die
inhaltlich miteinander verbunden sind und teilweise aufeinander aufbauen.
Daru¨ber hinaus soll das Programm einer zentralen Forderung in der Verkehrssicherheit
gerecht werden, welche sich idealerweise anhand einer Darstellung der
”
hierarchischen
Ebenen des Fahrverhaltens und der wesentlichen Ausbildungsinhalte der Fahrausbildung“
(Keskinen, 1996) veranschaulichen la¨sst: Demnach la¨sst sich das Fahrverhalten auf vier
Ebenen beziehen (s. Abbildung 2.1), die insofern voneinander abha¨ngig sind, als dass ein
Versagen auf ho¨herer Ebene automatisch Auswirkungen auf tiefere Ebenen beinhaltet.
Abbildung 2.1: Die hierarchischen Ebenen des Fahrverhaltens sensu Keskinen (1996; zit. n. Bartl, 2000).
Das Versagen auf ho¨heren Ebenen hat Auswirkungen auf tiefere Ebenen.
Entsprechend dieser Ebenen soll nach Keskinen auch der Ausbildungsprozess erfolgen: Der
pa¨dagogische Prozess mu¨sse auf den unteren Ebenen beginnen (z. B. in Fahrschulen) – die
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oberen Ebenen gelten mit lehrerzentrierten Methoden als nicht zuga¨nglich und mu¨ssten
daher mit aktiven Lernmethoden thematisiert werden (Siegrist, 2000).
Dem entsprechend wird in der aktuellen Diskussion um konkrete Ausbildungsinhalte eine
Anwendung des Modells der hierarchischen Ebenen des Fahrverhaltens favorisiert (Keski-
nen, 1996; Siegrist, 2000; Laapotti, Keskinen, Hatakka & Katila, 2001; Bartl, Gregersen
& Sanders, 2005), welche sich in Form der
”
GADGET-“ oder
”
GDE-Matrix“1 darstellen
la¨sst (s. Tabelle 2.1, S. 21).
Die ha¨ufig erhobene Forderung in Bezug zur GDE-Matrix besteht darin, die Fahraus-
bildung mo¨glichst im unteren, linken Bereich beginnen und im oberen, rechten Bereich
enden zu lassen. In diesem Zusammenhang wird jedoch ebenfalls darauf verwiesen, dass
die klassische Fahrausbildung insbesondere die unteren Bereiche thematisiert, die u¨brigen
Bereiche in der Verkehrssicherheitsarbeit jedoch eher vernachla¨ssigt werden.
Selbst wenn die GDE-Matrix und die dort formulierten zentralen Ziele der Fahrausbil-
dung in vielen Punkten noch nicht pra¨zise genug formuliert erscheinen – so sind die Berei-
che nicht trennscharf voneinander abgegrenzt, die Auslegung der einzelnen Ziele entha¨lt
sehr große Interpretations- und Umsetzungsspielra¨ume – bleibt jedoch festzuhalten: Wenn
Maßnahmen zur Fahrausbildung und zur Pra¨vention von Unfa¨llen den Anspruch verfol-
gen,
”
ganzheitlich“ zu sein, wa¨re die Thematisierung der umfassenden Inhalte und Ziele
sa¨mtlicher Ebenen von großer Bedeutung.
Das hier vorliegende Maßnahmenpaket erhebt diesen Anspruch. Es besteht aus vier Teilen,
die – letztlich nur durch die Durchfu¨hrungsdauer beschra¨nkt– alle Ebenen abdecken und
sich inhaltlich an aktuellen Erkenntnissen der Verkehrssicherheitsarbeit orientieren. Die
Dauer des gesamten Programms wird auf sechs Tage angelegt, wobei der erste und der
letzte Teil mit je einem Tag, die Mittelteile mit je zwei Tagen geplant werden.
Verkehrsphysikalische Maßnahmen begegnen ha¨ufig anzutreffenden Fehlkonzepten zur
La¨nge des eigenen Bremswegs und des Kurvenverhaltens des Fahrzeugs. Verkehrspsycho-
logische Maßnahmen geben individuelle Ru¨ckmeldung u¨ber kognitive Belastungen beim
Autofahren, zeigen intuitive Fehlurteile und deren Gru¨nde bezogen auf objektive Gefahren
auf, veranschaulichen das besondere Blickverhalten von Fahranfa¨ngern und verdeutlichen
die Gefa¨hrdungspotenziale von Mu¨digkeit. Ein spezielles Fahrsicherheitstraining vertieft
die Inhalte, die in den vorherigen Teilen thematisiert wurden, indem die Teilnehmer diese
in die Praxis transferieren ko¨nnen – und lassen sie dabei auch die Grenzen des eigenen
Ko¨nnens sowie des neuen Wissens und der neuen Erfahrungen kennenlernen. Schließlich
1 Die Abku¨rzungen entstammen dem Titel des EU-Projekts ”Guarding automobile drivers through gui-
dance, education and technology“
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Tabelle 2.1: Die GDE-Matrix stellt anhand der hierarchischen Ebenen des Fahrverhaltens wesentliche
Ausbildungsinhalte der Fahrausbildung dar (zit. und modifiziert n. Siegrist, 2000).
Wissen & Fa¨higkei-
ten
Risikoerho¨hende
Faktoren
Selbsteinscha¨tzung
Lebens-
ziele
und
Fa¨hig-
keiten
fu¨r das
Leben
(gene-
rell)
Wissen / Kontrolle
daru¨ber, wie Le-
bensziele und per-
so¨nliche Tendenzen
das Lenkverhalten
beeinflussen: Lebens-
stil und -umsta¨nde,
Gruppennormen, Mo-
tive, Selbstkontrolle,
perso¨nliche Werte etc.
Riskante Tenden-
zen: Akzeptanz von
Risiko, Selbstwert-
gefu¨hl sta¨rken, Sen-
sationslust, sozialem
Druck nachgeben,
Gebrauch von Alkohol
und Drogen, Werte und
Haltung gegenu¨ber der
Gesellschaft etc.
Selbsteinscha¨tzung
/ Bewusstsein: von
perso¨nlicher Fa¨higkeit
zur Kontrolle von
Impulsen, riskanten
Tendenzen, der Sicher-
heit zuwider laufenden
Motiven etc.
Absich-
ten
und
so-
zialer
Kon-
text
(bezo-
gen auf
Fahrt)
Wissen und Fa¨hig-
keiten: Notwendigkeit
der Fahrt, des Zusam-
menhangs zwischen
Qualita¨t einer Fahrt
und Fahrtzweck, Rou-
tenplanung, sozialer
Druck im Auto etc.
Risiken verbunden
mit: Zustand des
Lenkers (Laune, BAK
etc.), Fahrtumgebung
(la¨ndlich, urban), so-
ziale Umsta¨nde und
Gesellschaft, Extra-
Motive (Wettkampf)
etc.
Selbsteinscha¨tzung
/ Bewusstsein: von
perso¨nlicher Fa¨higkeit
zur Planung, von ty-
pischen Fahrabsichten,
von typischen riskanten
Fahrmotiven etc.
Beherr-
schen
von
Ver-
kehrs-
situa-
tionen
Wissen und Fa¨hig-
keiten: Verkehrsre-
geln, Wahrnehmung
/ Beobachtung von
Signalen, Antizipation
des Situationsverlaufs,
Geschwindigkeitsan-
passung, Abstand
zu anderen Ver-
kehrsteilnehmern /
Sicherheitsmargen etc.
Risiko verursacht
durch: falsche Er-
wartungen, risikoerho¨-
henden Fahrstil (z. B.
aggressiv), ungenu¨gen-
de Geschwindigkeits-
anpassung, schwache
Verkehrsteilnehmer,
Nichtbefolgen von
Regeln / unvorher-
sagbares Verhalten,
Informationsu¨berflu-
tung etc.
Selbsteinscha¨tzung
/ Bewusstsein:
von Sta¨rken und
Schwa¨chen des eige-
nen Fahrko¨nnens in
Verkehrssituationen,
perso¨nlichem Fahrstil,
perso¨nlichen Sicher-
heitsmargen, Sta¨rken
und Schwa¨chen in ge-
fa¨hrlichen Situationen
etc.
Fahr-
zeug-
bedien-
ung
Wissen und Fa¨-
higkeiten: Kontrolle
der Richtung und
Position, Reifenhaf-
tung und Reibung,
Fahrzeugeigenschaf-
ten, physikalische
Pha¨nomene etc.
Risiko verbunden
mit: ungenu¨genden
Automatismen / Fa¨-
higkeiten, unzureichen-
der Geschwindigkeits-
anpassung, schwierigen
Bedingungen (geringe
Reibung etc.) etc.
Bewusstsein von:
Sta¨rken und Schwa¨-
chen beim elementaren
Fahrko¨nnen, Sta¨rken
und Schwa¨chen in ge-
fa¨hrlichen Situationen
etc.
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soll auch die aktuelle Diskussion zu besonderen emotionalen und motivationalen Verhal-
tensweisen von Fahranfa¨ngern beru¨cksichtigt werden, indem diese in dem Seminar Alles
im Griff besprochen werden.
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2.1.1 Ausgangslage
Es wa¨re zu erwarten, dass Grundlagen zur Verkehrsphysik allen Verkehrsteilnehmern, je-
doch insbesondere Fahranfa¨ngern bekannt sind. Zum Einen, weil dieser Themenbereich
im Physikunterricht der weiterfu¨hrenden Schulen prinzipiell erarbeitet werden sollte – in
NRW etwa ist das Thema im Lehrplan verankert (Ministerium fu¨r Schule, Jugend und
Kinder des Landes NRW, 1999). Zum Anderen sind Fragen zum Anhalteweg relevant bei
der theoretischen Fu¨hrerscheinpru¨fung. Dennoch zeigt das Verhalten vieler Kraftfahrer
offenkundig das Vorhandensein von Fehlkonzepten auf, was u.a. von Bresges und Gro-
sicar (2005) belegt werden konnte. Demnach gab ein Großteil der von ihnen befragten
Autofahrer an, dass die mit der Nicht-Einhaltung der zula¨ssigen Geschwindigkeit verbun-
denen Unfallgefahren vertretbar seien – konkret: 70 km
h
wurde zula¨ssigen 50 km
h
gegenu¨ber
gestellt. Dem gegenu¨ber werde die Gefahr einer drohenden Geldbuße als gravierender ein-
gescha¨tzt. Ein weiteres Ergebnis dieser Studie war, dass die erho¨hte kinetische Energie
bei der Geschwindigkeitsdifferenz von 20 km
h
um den Faktor 4 falsch eingescha¨tzt wurde.
Anla¨sslich dieser Befunde wurde vom Institut der Didaktik der Physik der Universita¨t
Duisburg (jetzt: Duisburg-Essen) die Simulationssoftware
”
Mechanik und Verkehr“ zum
Einsatz im Physikunterricht entwickelt (Busse, unvero¨ff.). Dieses Programm wurde im
Rahmen des polizeilichen, verkehrsdidaktischen Gespra¨chs mit Autofahrern eingesetzt,
die zuvor aufgrund u¨berho¨hter Geschwindigkeit angehalten worden waren (s. Abbildung
2.2; Bresges & Grosicar, 2005).
Den Ablauf beschreiben Bresges und Grosicar (2005) folgendermaßen:
Das maximal dreiminu¨tige verkehrsdidaktische Gespra¨ch untergliedert sich in sieben
Schritte. Zuna¨chst erkla¨ren die Versuchsleiter dem mit u¨berho¨hter Geschwindigkeit
angehaltenen Fahrer den Inhalt des Monitors, auf dem die Simulation zu sehen ist
(s. Abbildung 2.2). Die Geschwindigkeits- und Bremsverzo¨gerungsdaten des ange-
haltenen Pkw werden in die Felder A-D eingetragen, wobei die Bremsverzo¨gerung
anhand der Scha¨tzung der Versuchsleiter in eine von drei Kategorien eingestuft wird,
z. B. von 5 m
s2
bei nasser Fahrbahn oder Fahrzeugen ohne ABS bis hin zu 10 m
s2
bei
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Abbildung 2.2: Bildschirmfoto der Software ”Mechanik und Verkehr“ in der Version 1.0.5. Zu erkennen
sind in der oberen Ha¨lfte die beiden Simulationsabla¨ufe, einerseits mit eingetragenen Daten der zula¨ssigen
Geschwindigkeit und der Bremsverzo¨gerung des aktuellen Fahrzeugs (Felder A und C), andererseits mit
den Werten der tatsa¨chlich gefahrenen Geschwindigkeit (Felder B und D; beim Einsatz im Zusammenhang
mit Geschwindigkeitskontrollen sollten die Felder C und D u¨bereinstimmen). In den Diagrammen der
unteren Ha¨lfte sind die Bremsverla¨ufe – jeweils unterteilt in den Reaktionsweg und den Bremsweg – auf
Basis der unterschiedlichen Geschwindigkeiten abzulesen. (Bresges & Grosicar, 2005, S. 3)
aktuellen Pkw oder Sportwagen.
Die Reaktionszeit des Fahrers wird mit Ablauf des ersten Simulationsteils individuell
bestimmt (s. Abschnitt 2.1.2): Der Fahrer sieht sich im oberen Viertel der Simula-
tion vor einer Ha¨userzeile fahrend und muss, sobald er den Schriftzug ”Bremsen“
sieht, sofort die Leertaste des Computers dru¨cken. Das Fahrzeug bremst bis zum
Stillstand und das erste Weg ∗ Zeit − Diagramm wird automatisch generiert; in
Abbildung 2.2 ist dieses mit ”Diagramm (1)“ beschriftet. Anschließend wird dem
Fahrer dieser resultierende Graph erkla¨rt, wobei insbesondere auf die Tatsache des
vorbereiten Reaktionswegs (besonders gu¨nstige Bestimmung der Reaktionszeit, weil
der Proband auf deren Messung ”vorbereitet“ ist) hingewiesen wird, den das Fahr-
zeug in der ”Schrecksekunde“ zuru¨ckgelegt hat. Daru¨ber hinaus wird die Summe von
Reaktions- und Bremsweg, also der Anhalteweg verdeutlicht.
In dem na¨chsten Schritt soll der Fahrer nun einscha¨tzen, mit welcher Rest-
Geschwindigkeit er sich ausgehend von seinem tatsa¨chlich u¨berho¨hten Tempo an
der Stelle bewegt, an der er mit zula¨ssigen 50 kmh in der Simulation noch zum Ste-
hen gekommen ist. Seine Angabe wird der tatsa¨chlichen Restgeschwindigkeit, die
anhand des nun ablaufenden zweiten Simulationsteils abgelesen werden kann, ge-
genu¨bergestellt. In Abbildung 2.2 kann beispielsweise entsprechend ”Diagramm 2“
gezeigt werden, dass ein Autofahrer, der die zula¨ssige Ho¨chstgeschwindigkeit von 50
km
h innerhalb von Ortschaften um 17
km
h u¨berschreitet, auf ein Hindernis mit einer
Restgeschwindigkeit von 46,39 kmh aufprallt, an dem er mit 50
km
h noch zum Stehen
gekommen wa¨re.
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Die im Durchschnitt um 17 km
h
zu schnell fahrenden Teilnehmer scha¨tzten ihre Rest-
geschwindigkeit beim Auftreffen auf das Hindernis im Mittel auf 24,4 km/h, was einer
Fehleinscha¨tzung von fast 47% entspricht. Ferner zeigte sich als ein Befund der Studie,
dass allein die Durchfu¨hrung der Simulation zu einem spontanem Ru¨ckgang der Fehlur-
teile auf 14% fu¨hrte — dieser geringere Wert konnte ebenfalls im Rahmen einer zweiten
Messung 4-5 Monate nach individueller Erstdurchfu¨hrung anna¨hernd konstant gehalten
werden (Bresges & Grosicar, 2005).
Die oben beschriebene Simulationssoftware wurde insbesondere fu¨r den Einsatz in der
gymnasialen Oberstufe entwickelt und besteht — u¨ber das bislang beschriebene Maß hin-
aus — aus verschiedenen Inhaltskomponenten, die jeweils physikalische Themenbereiche
erfassen (Busse, unvero¨ff.). Auf Basis der geschilderten Erkenntnisse und der Besonderhei-
ten von Fahranfa¨ngern werden fu¨r die Umsetzung im Rahmen der Pra¨ventionsmaßnahmen
zwei Blo¨cke thematisiert: Anhalteweg und Aufprallgeschwindigkeit sowie die Kurvenfahrt.
2.1.2 Simulationsteil Anhalteweg und Aufprallgeschwindigkeit
Das Thema Anhalteweg, das auch außerhalb des Physikunterrichts die gro¨ßte Verbreitung
hat, besteht in der Software
”
Mechanik und Verkehr 1.0.5“ inhaltlich aus dem Bereich der
Gefahrenbremsung, einer gleichfo¨rmigen und gleichma¨ßig verzo¨gerten geradlinigen Bewe-
gung (Busse, unvero¨ff.).
Da auf den Ablauf der Simulation bereits auf S. 22 hingewiesen wurde, beschra¨nkt sich die
Betrachtung an dieser Stelle auf den Schwerpunkt der zu vermittelnden Aussage: Schon
bei nur geringen Differenzen zwischen der zula¨ssigen Geschwindigkeit und der (schnel-
leren) tatsa¨chlich gefahrenen Geschwindigkeit ergeben sich unverha¨ltnisma¨ßig hohe Auf-
prallgeschwindigkeiten. Die Ursache fu¨r den deutlich verla¨ngerten Bremsweg bei erho¨hter
Geschwindigkeit ist darin zu finden, dass sich einerseits die Strecke fu¨r den eigentlichen
Bremsvorgang erho¨ht und sich andererseits die fu¨r den Bremsvorgang noch zur Verfu¨gung
stehende Strecke durch den verla¨ngerten Reaktionsweg zusa¨tzlich verku¨rzt. Abbildung 2.3
stellt diese beiden Bedingungen gegenu¨ber.
An der Stelle innerhalb einer 30-Zone, an der beispielsweise ein korrekt fahrender Pkw zum
Stehen kommt, ist das Fahrzeug eines 50 km
h
fahrenden Lenkers noch vo¨llig ungebremst:
Die gesamte Strecke wird einzig durch die Reaktionszeit verbraucht.
Folgender sensu Busse (unvero¨ff.) formulierter verkehrspa¨dagogische Gehalt soll im Rah-
men der Pra¨ventionsmaßnahmen fu¨r Fahranfa¨nger versta¨ndlich gemacht werden:
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Abbildung 2.3: Das Geschwindigkeits-Weg-Diagramm stellt die unterschiedlichen Reaktionswege und
den Anhalteweg zweier Ausgangsgeschwindigkeiten dar. Wa¨hrend das mit 70 kmh fahrende Fahrzeug nach
ca. 33 Metern zum Stehen kommt – erkennbar an der roten Linie (unterer Kurvenverlauf) –, hat das
nur 10 kmh schnellere Fahrzeug, gekennzeichnet durch die blaue Linie, an eben dieser Stelle noch eine
Restgeschwindigkeit von etwa 42 kmh (Busse, unvero¨ff., S. 106).
• Eine nur geringfu¨gig erho¨hte Geschwindigkeit fu¨hrt zu deutlich ho¨heren Aufprallge-
schwindigkeiten – unter entsprechenden Rahmenbedingungen ko¨nnte der zu schnell
fahrende Lenker das Bremsen ebenso gut unterlassen, denn eine Wirkung ha¨tte es
ohnehin nicht mehr.
• Bei zunehmender Geschwindigkeit wird der Anteil des Reaktionswegs am Anhalte-
weg zunehmend unbedeutend. Die eigene Reaktionsschnelligkeit ist dann bei einer
Geschwindigkeit von z. B. 180 km
h
nahezu irrelevant.
• Selbst wenn den Teilnehmern bekannt ist, dass die Einhaltung des
”
halben Tacho-
werts“ als Abstand zum vorderen Fahrzeug genu¨ge, gilt, dass dieser Abstand nicht
ausreicht, prallte das vorweg fahrende Fahrzeug auf ein stehendes Hindernis.
• Individuelle Vorstellungen, ein Fahrzeug mit besonders guten Bremsen oder eine
außergewo¨hnlich schnelle Reaktionszeit zu haben, ko¨nnen anhand der Simulation
relativiert und entkra¨ftet werden.
2.1.3 Simulationsteil Kurvenfahrt
Ein weiterer gut zu simulierender verkehrsphysikalischer Teil ist die Kurvenfahrt. Das Wir-
ken der Kra¨fte von Fahrzeugen beim Beschleunigen, Bremsen und Lenken in einer Kurve
kann ebenso gut dargestellt werden wie mo¨gliche Haftgrenzen, deren Ursachen sowie Kon-
sequenzen. Physikalische Grundlagen in diesem Zusammenhang sind die Zentripetalkraft
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in Kreisbewegungen, daneben die Haft- und Gleitreibung, deren Zusammenwirken mithilfe
des
”
Kamm’schen Kreises“ veranschaulicht wird.
Der Kamm’sche Kreis (s. Abbildung 2.4) modelliert grafisch die Aufteilung der
unterschiedlichen Seitenfu¨hrungs-, Beschleunigungs- und Bremskra¨fte, die auf einen
Reifen wirken ko¨nnen. Daher dient diese Form der Darstellung bis heute als ein
ha¨ufig verwendetes Erkla¨rungsverfahren im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit.
Der Begriff geht auf W. Kamm zuru¨ck, Forscher auf dem Gebiet der Kraftfahrzeug-
und Motorentechnik (Breuer, 2004).
Abbildung 2.4: Der Kamm’sche Kreis verdeutlicht die Aufteilung der unterschiedlichen Kra¨fte, die z. B.
auf einen Autoreifen wirken sowie deren Haftgrenze.
Die Simulation
”
Mechanik und Verkehr 1.0.5“ (Busse, unvero¨ff.) zeigt ein Fahrzeug, das
durch einen Straßenparcours bewegt werden muss; beobachtet wird die Szenerie durch
den Teilnehmer aus der Vogelperspektive (s. Abbildung 2.5). Gesteuert wird das Fahrzeug
vom Nutzer mittels angeschlossenem Lenkrad und Pedalen; a¨hnlich wie in der Realita¨t
verliert das Fahrzeug deutlich an Bodenhaftung sobald es sich außerhalb des befestigten
Straßenbereichs befindet. Die permanente Information u¨ber die wirkenden Kra¨fte erha¨lt
der Proband anhand des Kamm’schen Kreises, der zusammen mit den jeweiligen Vektoren
um das Fahrzeug herum dargestellt wird. Die unternommene Fahrt wird aufgezeichnet und
kann im Anschluss an die Autofahrt zur Reflexion erneut abgespielt werden.
Selbst wenn das hier verwendete physikalische Modell aus didaktischen Gru¨nden stark
vereinfacht ist – zahlreiche Variablen, wie etwa Reifenbeschaffenheit, Luftdruck, Stra-
ßenbeschaffenheit etc. bleiben unbeachtet –, kann das Konzept des Kamm’schen Kreises
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Abbildung 2.5: Darstellung des Teils ”Kurvenfahrt” aus der Simulation ”Mechanik und Verkehr 1.0.5“.
Die unterschiedlichen Pfeile u¨ber dem Fahrzeug symbolisieren verschiedene, auf die Reifen wirkende Kra¨f-
te und deren Richtung. Die Haftgrenze wird anhand des Kamm’schen Kreises markiert. Wird dieser u¨ber-
schritten, gleitet das Fahrzeug und ist nicht mehr kontrollierbar, etwa weil – wie in diesem Beispiel – sehr
stark beschleunigt wird (Busse, unvero¨ff., S. 110).
transparent dargestellt werden. Die Auswirkungen mangelnden Kraftschlusses zwischen
Reifen und Straße in Abha¨ngigkeit von Beschleunigung, Bremsungen und Lenkbewegun-
gen ko¨nnen physikalisch veranschaulicht werden. Verkehrspa¨dagogisch bedeutsam ist zu-
na¨chst die Relativierung der mo¨glichen Vorstellung, es ga¨be eine Kraft, die nach außen
tra¨gt; vielmehr – so soll durch die Simulation deutlich werden – bedarf es mehrerer Kra¨fte,
die das Fahrzeug in die Kurve zwingen. Diese wiederum sind Obergrenzen ausgesetzt, die
etwa durch eine Bremsung nochmals herabgesetzt werden, vor allem dann, wenn man sich
aufgrund der hohen Geschwindigkeit in einer Kurve ohnehin schon fast an der Haftgrenze
befindet. Bremsen, das ist der zentrale verkehrspa¨dagogische Gehalt dieses Simulations-
teils, ist in einer solchen Situation nicht nur zwecklos, es verschlimmert die Situation.
Der einzig effektiver Ausweg ist somit, sich unbekannten Kurven mit mo¨glichst geringer
Querbeschleunigung zu na¨hern (Busse, unvero¨ff.).
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer sollen ihr verkehrsphysikalisches Wissen bezu¨g-
lich der Themen Anhalteweg – damit zusammenha¨ngend: Aufprallgeschwindigkeit –
und Rad-Straßen-Haftgrenze in Kurvenfahrten verbessern. Anhand von Simulatio-
nen soll ggf. vorhandenes
”
tra¨ges Wissen“ (Renkel, 1996) u¨ber verkehrsphysikalische
Grundlagen in handlungsrelevantes Wissen transformiert werden. Diese Schritte le-
gen den Grundstein fu¨r die fahrpraktische Erprobung des Gelernten im Teil
”
Fahr-
sicherheitstraining“ (s. Abschnitt 2.3, S. 59).
Daru¨ber hinaus wird deutlich, dass intuitive Handlungsmuster – wie z. B. das spon-
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tane Bremsen bei hoher Geschwindigkeit in einer Kurve – falsch, weil kontraindiziert
sind.
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2.2 Verkehrspsychologische Maßnahmen
Intuitives Denken bewirkt – insbesondere beim Verhalten von Mensch-Maschine-Systemen
– Fehleinscha¨tzungen der Realita¨t. Diese Diskrepanz zwischen objektiven Bedingungen
und deren subjektive Betrachtung steht im Mittelpunkt dieses Maßnahmenteils. Dieses aus
fu¨nf jeweils zweistu¨ndigen Abschnitten bestehende Programm wird von den Teilnehmern
stationsweise in unterschiedlicher Reihenfolge durchlaufen und zeigt ihnen individuelle
Ursachen fu¨r kognitive Fehlkonzepte sowie deren tatsa¨chliche Ursachen. Ohne gleichzeitig
”
das Opfer zum Ta¨ter“ zu machen, werden Lo¨sungsansa¨tze und Trainingsmo¨glichkeiten
aufgezeigt, um objektiv vorherrschende Gefahren realistischer zu beurteilen.
2.2.1 Fahrsimulation
Simulationen als Elemente zur U¨bung von Fa¨higkeiten und Fertigkeiten sind insbesondere
aus der Luftfahrt bekannt und sind dort seit vielen Jahren etabliert. Und auch im Bereich
der Straßenverkehrssicherheit werden mehr oder weniger technisch aufwa¨ndig gestaltete
Simulatoren eingesetzt, bieten sie doch generell den Vorteil, dass sie in einer physisch
ungefa¨hrlichen Umgebung unterschiedlichste Gefahrensituationen darstellen ko¨nnen. Zu
nennen sind hier z. B. Simulatorfahrten unter Drogen- und/oder Cannabis-Einfluss (Berg-
haus & Kru¨ger, 1998).
Speziell fu¨r die Verkehrssicherheitsarbeit werden vom Deutscher Verkehrssicherheitsrat
(DVR) seit einigen Jahren auf Schulungen, Verkehrssicherheitstagen oder Messen sog.
”
Demonstratoren“ eingesetzt. Diese ermo¨glichen, Fahrten unter ungu¨nstigen Bedingungen
(Nebel, Eisgla¨tte) oder die Testung von Brems- und Lenkreaktionen.
2.2.1.1 Doppeltätigkeits-Paradigma
Der Fahrsimulator liefert in diesem Maßnahmenblock einen Beitrag, um das Doppel-
ta¨tigkeits-Paradigma (Leutner & Bru¨nken, 2002) anzuwenden. Hierbei handelt es sich
um die parallele Durchfu¨hrung zweier Aufgaben, von denen eine die eigentliche Haupt-
ta¨tigkeit ist (z. B. das Fu¨hren eines Kraftfahrzeugs), wa¨hrend die andere als Nebenta¨tigkeit
etwa aus der Beantwortung unterschiedlich komplexer Fragen besteht. Mithilfe dieses aus
der experimentellen Psychologie stammenden Paradigmas ist es mo¨glich festzustellen, ob
und wie viel Ablenkung eine bestimmte Ta¨tigkeit erlaubt, bis es zu einer nennenswerten
Sto¨rung bei deren korrekter Ausfu¨hrung kommt.
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In diesem Zusammenhang besteht die Hauptaufgabe darin, eine ca. einminu¨tige Simulator-
Fahrt durchzufu¨hren. Die Fahrtstrecke ist eine insgesamt eher gut u¨bersichtliche Land-
straße mit insgesamt wenig u¨brigem Verkehr. Hintergrund eben dieser Streckenwahl ist
die Vermutung, dass sich Autofahrer u¨berwiegend bei ruhigen Fahr-Umgebungen Neben-
aufgaben widmen, was wiederum eine Hauptursache fu¨r Unfa¨lle auf wenig befahrenen
Landstraßen sein ko¨nnte. Es ist daher davon auszugehen, dass es fu¨r die Teilnehmer na-
heliegender und realer erscheint, wenn sie in einer sonst eher entspannten Fahrsituation
mit Nebenaufgaben bescha¨ftigt werden.
Grundlegend fu¨r die Auswahl der Nebenaufgaben ist einerseits eine gewisse Alltagsna¨he,
andererseits sollen sie einen interpersonal vergleichbaren und erkennbaren Grad der Ver-
a¨nderung der kognitiven Belastung ermo¨glichen. Daneben sind Praktikabilita¨t sowie die
zeitliche Dauer der Aufgabendurchfu¨hrung wichtig. Dabei ist es wichtig, dass die einzelne
Nebenaufgabe eine bestimmte Mindestdauer aufweist, damit die Vera¨nderung physiologi-
scher Parameter (s.u.) u¨berhaupt erst wirksam wird und sichtbar werden kann. Ebenfalls
ist jedoch zu gewa¨hrleisten, dass eine gewisse Maximaldauer nicht u¨berschritten werden
darf, mo¨chte man mehrere Aufgaben durchfu¨hren und dazwischen entsprechende Ruhe-
phasen beru¨cksichtigen. Auf Basis dieser Kriterien werden drei Nebenaufgaben bestimmt:
• Nebenaufgabe 1: Die Teilnehmer sollen fu¨r eine Dauer von ca. 10 Sekunden von der
Zahl 100 in Dreierschritten laut vernehmbar ru¨ckwa¨rts za¨hlen.
• Nebenaufgabe 2: Der Fahrer wird auf dem im Simulator vorhandenen Telefon an-
gerufen. Dieses soll er aus der Halterung nehmen und das Gespra¨ch annehmen. Der
Gespra¨chspartner fordert den Fahrer auf, das Wort
”
Berufsgenossenschaft“ ru¨ck-
wa¨rts zu buchstabieren. Nach einer maximalen Dauer von ca. 10 Sekunden wird das
Gespra¨ch beendet und das Telefon soll wieder in die Halterung eingeha¨ngt werden.
• Nebenaufgabe 3: Dem Fahrer wird angeku¨ndigt, er soll auf entsprechende Aufforde-
rung eine Gefahrenbremsung durchfu¨hren. Bei Ru¨ckfrage wird dem Fahrer erkla¨rt,
dass dieses einen sofortigen und maximal mo¨glichen Bremsvorgang meint. Mit eini-
gen Sekunden Abstand zu der Anku¨ndigung bzw. Erkla¨rung erfolgt dann die Auf-
forderung zur Gefahrenbremsung.
Entscheidend an dieser Stelle ist jedoch nicht – wie bei
”
traditionell“ durchgefu¨hrten
Doppelta¨tigkeits-Paradigmen – die Frage nach der Fehlerquote bei der Hauptta¨tigkeit,
denn diese wird im Maßnahmenblock C/angepasstes Verkehrssicherheitstraining einge-
hend behandelt. Da in dieser Phase verkehrspsychologische Maßnahmen im Vordergrund
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stehen, soll den Teilnehmern die Tendenz zur (nicht zwangsla¨ufig bewussten) Dissimulie-
rung von objektiver kognitiver Beanspruchung verdeutlicht werden. Um das verdeutlichen
zu ko¨nnen, werden parallel zur Durchfu¨hrung der Haupt- und Nebenaufgabe physiologi-
sche Daten erfasst, in diesem Fall Herzfrequenz und Hautwiderstand. Daru¨ber hinaus
wird der Teilnehmer in regelma¨ßigen Absta¨nden u¨ber sein derzeitiges subjektives Bean-
spruchungsniveau befragt. Dazu wird dem Fahrer eine Schiebeskala vorgelegt, die er auf
das subjektiv fu¨r ihn passende Beanspruchungsniveau einstellen soll. Es wird erwartet,
dass eine Diskrepanz zwischen der objektiv bestimmten und subjektiv beschriebenen Be-
anspruchung dahingehend vorhanden ist, als die tatsa¨chlich vorhandene hohe Beanspru-
chung subjektiv nicht vergegenwa¨rtigt wird. Dieser Umstand wird den Teilnehmern durch
die Konfrontation mit ihren eigenen Ergebnissen in der Nachbesprechung zuru¨ckgemeldet.
2.2.1.2 Durchführung
Zuna¨chst wird der Teilnehmergruppe der Fahrsimulator (
”
Demonstrator“) vorgefu¨hrt und
seine Grundfunktionen erkla¨rt. Anschließend hat jeder Teilnehmer die Gelegenheit, eine
kurze Einfu¨hrungsfahrt durchzufu¨hren, was insbesondere dazu dient, dass vor der eigent-
lichen Durchfu¨hrung und Datenerhebung die notwendige Gewo¨hnung der Fahrer an den
Simulator stattgefunden hat. Anschließend werden den Probanden die Elektroden zur
Messung des Herzrhythmus, der Muskelaktivita¨t im Schulterbereich sowie des Hautwider-
standes aufgeklebt.
Die einzelnen Fahrtdurchga¨nge werden im Folgenden als Einzelmaßnahme durchgefu¨hrt,
um nicht dem folgenden Fahrer Hinweise auf die durchzufu¨hrenden Nebenaufgaben zu
geben. An die Elektroden werden Kabel angeschlossen, die mit einem Aufzeichnungsgera¨t
verbunden werden. Damit setzt sich der Fahrer in den Simulator und wird zuna¨chst um
die Bestimmung der kognitiven Belastung mittels der Schiebeskala gebeten. Nach etwa
zwanzigseku¨ndiger Fahrt erfolgt die Beschreibung und Durchfu¨hrung der Nebenaufgabe 1.
Nach deren Ende und der erneuten Befragung nach der kognitiven Belastung ku¨ndigt sich
nach weiteren 10 Sekunden die zweite Nebenaufgabe durch das Klingeln des Mobiltelefons
an. Auch nach Ende dieser Aufgabe wird die kognitive Belastung erhoben, woraufhin dann
im weiteren Abstand von ca. 10 Sekunden die dritte Nebenaufgabe eingeleitet wird. Sowohl
nach deren Ende als auch sofort nach Abschluss der Fahrt, welcher ca. 10 Sekunden nach
Beendigung der letzten Nebenaufgabe erfolgt, werden kognitive Belastungsdaten erhoben.
Im Anschluss an die Simulator-Fahrt begibt sich der Teilnehmer zur Datenauswertung
und -besprechung. Hierzu werden die biometrischen Daten in einen Computer eingelesen
und visualisiert. Unter Einbezug des Protokollbogens mit den kognitiven Belastungsdaten
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werden – nachdem auf generelle Zusammenha¨nge von objektiver und subjektiver Belas-
tung hingewiesen wurde – gemeinsam mit dem Teilnehmer beide Datensa¨tze gegenu¨ber
gestellt und Gru¨nde und Auswirkungen eventuell vorhandener Diskrepanzen diskutiert.
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer sollen lernen, dass die
”
Selbsteinscha¨tzung“ der
eigenen kognitiven Beanspruchung z. B. wegen ha¨ufig bewusst oder unbewusst auf-
tretender Dissimulationstendenzen relativ ungeeignet ist fu¨r die Bestimmung der
tatsa¨chlichen, objektiven Beanspruchung. Daru¨ber hinaus soll ihnen gezeigt wer-
den, dass und wie sehr Nebenta¨tigkeiten beim Autofahren beanspruchend sind und
dass deren Ausfu¨hrung somit die Gefahr von Fahrfehlern erho¨ht.
2.2.2 Blickverhalten von Fahranfängern
Im Zentrum dieses Maßnahmenteils steht die Frage, wie junge Autofahrer Gefahren wahr-
nehmen. Wa¨hrend jedoch an anderer Stelle besonderes Augenmerk auf die kognitive Re-
pra¨sentation von Gefahren gelegt wurde, steht hier das konkrete Blickverhalten von Fahr-
anfa¨ngern im Mittelpunkt.
Auf einen Unterschied im Blickverhalten zwischen Fahranfa¨ngern und Erfahrenen weist
Deery (1999) hin. Demnach betrachten Fahranfa¨nger nur eine geringe Weite der Stra-
ßenverkehrsumgebung; die vordere Umgebung des Fahrzeugs wird eher und effektiver be-
trachtet als periphere Merkmale, wie etwa die Seitenspiegel oder Fahrbahnra¨nder. Ebenso
werden stationa¨re Punkte eher fixiert, wa¨hrend Erfahrene vor allem bewegliche Elemente
betrachten. Unter Verweis auf Milech, Glencross und Hartley (1989) weist Deery darauf
hin, dass
”
Research also suggests that experienced drivers (and experts in other do-
mains, such as radiology and chess) perceive holistically, whereas novices per-
ceive piecemeal and independent of context.“ (S. 229)
Unterschiede zwischen beiden Gruppen bestehen jedoch nicht nur in der rein visuellen Auf-
nahme von Informationen, auch die Gewichtung mehrerer Elemente weicht Deery (1999)
zufolge voneinander ab: Novizen betrachten einzelne Elemente isoliert voneinander, wa¨h-
rend Experten – auf Basis ihrer Erfahrungen – unterschiedliche Informationen integrierend
verarbeiten, worauf hin sie wiederum wissensorganisatorische Elemente, wie Schemata,
Skripts u.a¨. ausbilden ko¨nnen.
In Bezug auf Groeger und Brown (1989) stellt er zusammenfassend fest:
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”
In summary, research suggests that compared to more experienced drivers,
novice drivers perceive less holistically and detect hazards less quickly and
efficiently. This seems to stem, at least in part, from novice drivers adopting
less efficient information gathering strategies. With experience, drivers move
from using visual search strategies that are largely fixated to adopting more
efficient search patterns, their ability to detect hazards increases. They also
learn to associate specific hazards with certain parts of the traffic system. For
example, they acquire knowledge about the dynamic characteristics of other
road users, which allows them to predict the nature of hazards presented by
moving objects.“ (S. 229)
Das spezielle Blickverhalten von Fahranfa¨ngern als eine Bedingungsvariable fu¨r die Ge-
fahrenerkennung ist somit ein weiterer Schlu¨ssel zur angemessenen Beurteilung von Stra-
ßenverkehrsgefahren und findet insofern Beru¨cksichtigung im Rahmen dieser Unfallpra¨-
ventionsmaßnahmen. A¨hnlich wie im vorausgegangenen Teil ist es auch hier ein zentrales
Anliegen, den Teilnehmern anhand ihrer eigenen Daten die besonderen Auffa¨lligkeiten von
Fahranfa¨ngern im Straßenverkehr zu verdeutlichen. Daher wird ein Vorgehen gewa¨hlt, das
es ermo¨glicht, das individuelle Blickverhalten der Teilnehmer zu visualisieren und zu pro-
tokollieren.
2.2.2.1 Blickverfolgung
Studien, die Aufschluss u¨ber das Blickverhalten von Personen geben, lassen sich am ehes-
ten durch den Einsatz eines Blickverfolgers realisieren. Das im Rahmen dieser Pra¨ventions-
maßnahmen zum Einsatz kommende Gera¨t der Berufsgenossenschaftlichen Akademie fu¨r
Arbeit und Gesundheit (BGAG) besteht – verku¨rzt beschrieben – aus einer an einem Fahr-
radhelm befestigten Kamera, mit deren Hilfe die Augenbewegungen des Probanden auf-
gezeichnet werden. Dazu bedarf es eines Infrarotstrahls, der, u¨ber einen Plexiglas-Spiegel
gelenkt, auf die Pupille trifft. Um Kopfbewegungen zu vermeiden, die die Datenaufzeich-
nung verzerren wu¨rden, ist es weiterhin erforderlich, den Kopf durch eine Kinnstu¨tze zu
fixieren. Nach der personenbezogenen Kalibrierung des Blickverfolgers ist es dann mo¨glich,
die Blickbewegungen (Sakkaden) und Fixationen anhand des Reizmaterials zu visualisie-
ren.
Verwendung findet dieses Verfahren beispielsweise bei der Beurteilung von Pos-
tern im Rahmen von Arbeitssicherheitskampagnen der Berufsgenossenschaften (Mu¨ller-
Gethmann, Windemuth, Eckhardt & Goldmann, 2003), wobei z. B. visualisiert werden
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konnte, welche relevanten Elemente und Informationen eines Plakats vor und nach dessen
Vera¨nderung wahrgenommen wurden. Mu¨ller-Gethmann et al. (2003) machen neben den
Vorzu¨gen dieser Herangehensweise aber auch die technischen Grenzen und interpretatori-
schen Einschra¨nkungen des Blickverfolger-Einsatzes deutlich:
”
Allerdings geben Blickverfolgungsdaten keine Auskunft daru¨ber, warum eine
Person auf eine bestimmte Stelle geschaut hat oder ob die Person etwas beha¨lt
von dem, was sie gesehen hat oder ob und welche Emotion die Wahrnehmungs-
inhalte ausgelo¨st haben.“ (S. 3)
In dem hier zur Anwendung kommenden Zusammenhang werden den Teilnehmern Videos
zur Betrachtung vorgelegt, die Straßenverkehrssequenzen aus Sicht des Fahrers zeigen.
2.2.2.2 Videosequenzen als Anschauungsobjekt
Schon allein aus Plausibilita¨tsgru¨nden empfiehlt es sich, Fotos und/oder Filme von
Straßenverkehrsszenen als Anschauungsobjekt zu verwenden, insbesondere jedoch auch,
weil dieses Vorgehen in zahlreichen Studien erfolgreich angewendet wurde – exemplarisch
seien hier die Arbeiten von Regan, Deery und Triggs (1998) sowie McKenna und Crick
(1997) erwa¨hnt. Probanden betrachteten dabei Videosequenzen und Fotos von potenziell
entstehenden Straßenverkehrsgefahren, welche aus Sicht des Fahrers aufgenommen wur-
den, und sollten anschließend Vorhersagen u¨ber das weitere Geschehen dieser Sequenzen
treffen. Es konnte gezeigt werden, dass bei Fahranfa¨ngern die Fa¨higkeit zur Gefahrenwahr-
nehmung durch dieses
”
Vorhersagetraining“ tatsa¨chlich verbessert werden konnte (Deery,
1999).
Wohl auch aus diesem Grund findet sich der sog. Hazard Perception Test (HPT) als Teil
des Fahrausbildungs- und -pru¨fungssystems in einer zunehmenden Zahl von Staaten wie-
der. In einer Computer-basierten Fassung wird er einerseits als Lernmaterial, andererseits
als Pru¨fungsgrundlage verwendet (z. B. eingefu¨hrt im Juli 2000 in Neuseeland durch die
Roads and Traffic Authority bzw. im November 2002 im britischen Fahrausbildungssystem
durch die Driving Standards Agency).
Wie wird der HPT nun durchgefu¨hrt? Der Test-Teilnehmer sitzt vor einem Computer.
Es beginnt mit einer Instruktion; danach werden unterschiedliche Filmszenen von ca.
einer Minute Dauer aus Sicht eines Autofahrers vorgefu¨hrt. Dabei soll der Proband an
den Stellen eine Markierungs-Taste (z. B. die Leerzeichen-Taste einer Tastatur) dru¨cken,
an denen er eine entstehende Gefahr vermutet. Je fru¨her er eine Gefahr erkennt und
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entsprechend dru¨ckt, desto mehr Punkte werden vergeben. Zu ha¨ufiges Dru¨cken fu¨hrt
allerdings zur Unterbrechung der Vorfu¨hrung mit dem Hinweis, dass dem Probanden eine
Disqualifizierung droht. Verhindert werden soll damit ein zufa¨lliges Erreichen maximaler
Punktzahlen durch stetiges Dru¨cken der Markierungs-Taste.
Der Zeitraum zur Erkennung der mo¨glichen Gefahr erstreckt sich u¨ber ca. fu¨nf Sekunden
– beispielsweise na¨hert sich der Fahrer in entsprechender Geschwindigkeit einer am Stra-
ßenrand laufenden Fußga¨ngergruppe. Erkennt er diese schon sehr fru¨hzeitig (als Gefahr),
erha¨lt er maximale 5 Punkte. Verbleiben bis zur gleichen Ho¨he von Auto und Gruppe
noch 4 Sekunden, werden 4 Punkte vergeben und so fort. Als Erfolgskriterium kann eine
bestimmte zu erreichende Punktzahl festgelegt werden, die die Fa¨higkeit des Fahrers zur
fru¨hzeitigen Erkennung mo¨glicher Gefahren repra¨sentiert und dem Novizen anschließend
durch das Computerprogramm zuru¨ckgemeldet wird.
Die im Regelfall 15 vorgefu¨hrten Filme erstrecken sich inhaltlich u¨ber mehrere Bereiche:
Dabei werden Fahrten auf Autobahnen, Landstraßen und Stadtstraßen verbunden
mit potenziellen Gefahren, wie etwa spontan die Fahrspur wechselnden Autos, Kinder,
die die Fahrbahn zu queren drohen oder durch Baustellen bedingte Fahrbahnverengungen.
2.2.2.3 Durchführung
Zwar bieten die Videosequenzen des HPT eine gut einzusetzende Grundlage auch fu¨r
die hier beabsichtigte Durchfu¨hrung der Blickverfolgung, jedoch verhindert ein schlichter
Umstand dessen direkte Anwendung in dem hier relevanten Zusammenhang: Sa¨mtliche
Verkehrsszenen wurden bei Linksverkehr aufgenommen und sind somit zur Beurteilung
durch deutsche Fahranfa¨nger ungeeignet. Auch wegen der teilweise hier unbekannten Be-
schilderung bedurfte es daher einer Adaption auf deutsche Verha¨ltnisse.
Generelles Problem einer solchen Adaption ist zuna¨chst die Gefahr der mangelnden
Vergleichbarkeit mit dem Original. Fu¨r den hier verwendeten Zusammenhang gilt
jedoch, dass nicht das gesamte Test- und Auswertungsverfahren adaptiert werden
sollte, sondern lediglich die Filme des HPT’s als Vorlage zur Blickverfolgung. Im
Rahmen einer studentischen Projektgruppe wurden zuna¨chst Kriterien erarbeitet,
anhand derer die Filme im deutschen Straßenverkehr gefilmt werden sollten; beispiel-
haft erwa¨hnt seien etwa das Kriterium der Qualifizierung der dargestellten Gefahr,
bestimmter Umgebungsvariablen, der technischen Adaptierbarkeit usw. Auf Basis
dieser Kriterien entstanden schließlich ca. 50 Filme, die jeweils ein bis zwei poten-
ziell gefa¨hrliche Situationen beinhalten; deren ”Entstehungszeitraum“ (i.d.R. fu¨nf
Sekunden) wurde in fu¨nf Zeitabschnitte eingeteilt, welche mit ein bis fu¨nf Punkten
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versehen wurden. Um die generelle Eignung der Filme sowie deren Punktverteilung
zu u¨berpru¨fen, wurden sie anschließend von Probanden dahingehend beurteilt, ob
und wie viele Gefahrensituationen tatsa¨chlich erkennbar sind.
Durchgefu¨hrt wird die Analyse und Ru¨ckmeldung des Blickverhaltens an die Teilnehmer
durch eine Arbeitsgruppe der BGAG (Durchfu¨hrung: Frau Dr. Paridon). In einem abge-
dunkeltem Raum werden die oben beschriebenen Filmsequenzen per Video-Projektion auf
eine Leinwand u¨bertragen. In einem Abstand von ca. zwei Metern sitzt der Proband an
einem Tisch, an dem die Kinnstu¨tze montiert ist (siehe Abbildung 2.6).
Abbildung 2.6: Aufbau des Blickverfolgers. Linkes Bild: Die Filme werden auf eine Leinwand u¨bertragen.
Der Versuchsleiter kalibriert und protokolliert die Blickdaten an einem Computer. Rechtes Bild: Proband
mit aufgesetztem Blickverfolger betrachtet die Videosequenz.
Nachdem die Kalibrierung des Gera¨ts an den Probanden durchgefu¨hrt ist, erfolgt die
Instruktion:
”Wir zeigen dir nun zwei Filme, die aus Sicht eines Autofahrers gedreht worden
sind. Deine Aufgabe ist es nun, zuna¨chst einfach nur die Filme zu betrachten, so als
wu¨rdest du das Auto selbst fahren.
Vor dir befindet sich ein roter Taster (”Buzzer“). Wenn du glaubst, eine Situation
ko¨nnte sich fu¨r dich als Autofahrer gefa¨hrlich entwickeln, dru¨cke bitte so fru¨h wie
mo¨glich auf den Knopf.“
Selbst wenn der Zeitpunkt der Gefahrenerkennung analog zum HPT nicht im Zentrum der
Betrachtung steht, wird dieser dennoch parallel aufgezeichnet. In einer gegebenenfalls spa¨-
ter gesondert vorzunehmenden Ru¨ckbetrachtung kann somit eine mo¨gliche Diskrepanz in
der Vorhersagefa¨higkeit von potenziellen Gefahren sensu Regan et al. (1998) zwischen den
teilnehmenden Altersgruppen der 18-20-Ja¨hrigen und der 21-25-Ja¨hrigen aufzeigt werden.
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Im Anschluss an die Instruktion beginnt nun die Vorfu¨hrung zweier Filme, analog dazu
die Aufzeichnung der Blickdaten. Wa¨hrend der Proband einzig die Filme auf der Lein-
wand sehen kann, erha¨lt der Versuchsleiter zwei Bilder: einerseits den ablaufenden Film,
andererseits einen Punkt, der den aktuellen Blickpunkt des Probanden repra¨sentiert. In
einem parallel fortlaufenden Schritt werden beide Bilder u¨bereinander gelagert, so dass
als Ergebnis in einem neu entstehenden
”
Auswertungsfilm“ der Blickpunkt des Proban-
den sowie die Straßenverkehrssequenz gemeinsam erkennbar sind. Daru¨ber hinaus sind die
Zeitpunkte des Taster-Drucks wa¨hrend der Filmvorfu¨hrungen ebenfalls hinterlegt.
Zusammen mit dem auf einem Datentra¨ger gespeicherten neu entstandenen Auswertungs-
film geht der Teilnehmer anschließend zu einem zweiten Versuchsleiter, um dort die Er-
gebnisse der individuellen Blickverfolgung zu betrachten und zu reflektieren. A¨hnlich wie
bei der Nachbesprechung der Fahrsimulation (siehe Seite 31) wird auch an dieser Stelle
zuna¨chst u¨ber generelle Zusammenha¨nge bezu¨glich des Blickverhaltens von Novizen und
Erfahrenen sensu Deery (1999) hingewiesen. Auf Basis dieser Erkenntnisse schaut sich
nun der zweite Versuchsleiter gemeinsam mit dem Probanden dessen Auswertungsfilme
an; auf individuelle Aspekte des Blickverhaltens des Probanden wird eingegangen, ebenso
werden ihm – falls vorhanden – die Stellen im Film gezeigt, an denen er etwa peripher
auftauchende Gefahren aufgrund seines besonderen Blickverhaltens als Fahranfa¨nger nicht
oder sehr spa¨t erkannt hat.
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer werden u¨ber Unterschiede im Blickverhalten und
deren Konsequenzen fu¨r Gefahrenwahrnehmung bei Erfahrenen und Novizen aufge-
kla¨rt; Schwerpunkte bilden hier das zentrale vs. periphere Blickverhalten, die Fi-
xierung von nahen vs. fernen Elementen sowie stationa¨rer vs. beweglicher Objekte.
Diese Inhalte werden ihnen zuna¨chst allgemein, dann mo¨glichst anhand der per-
so¨nlichen Blickbewegungsdaten verdeutlicht. Gru¨nde fu¨r gegebenenfalls zu spa¨tes
Erkennen von Gefahrenpunkten werden ihnen anhand der beschriebenen Umsta¨nde
veranschaulicht, wobei es fu¨r die Vermittlung dieser Inhalte von zentraler Bedeutung
ist, dass es sich dabei um alterstypische und trainierbare Auffa¨lligkeiten handelt.
Ein weiteres Fernziel ist daher, dass die Novizen zuku¨nftig ihr eigenes
”
allta¨gliches“
Blickverhalten besonders beachten und es im Alltag trainieren.
2.2.3 Bedeutung und Auswirkungen spezieller kognitiver Effekte
Bereits an anderer Stelle wurde diskutiert, dass kognitiv bedingte Effekte bei der Fehl-
einscha¨tzung bestimmter Straßenverkehrssituationen eine besondere Rolle spielen ko¨nnen,
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was sich auch anhand der Analysen des Wegeunfallgeschehens bei verschiedenen Berufs-
genossenschaften erkennen la¨sst. So zeigte sich etwa bei der Wegestudie der Berufsge-
nossenschaft Nahrungsmittel und Gaststa¨tten (BGN) (Geiler & Musahl, 2003) einerseits,
dass z. B. bei kurzen Wegen oder bei Nachtfahrten deutliche Unfallha¨ufungen auftreten,
wa¨hrend aber gleichzeitig diejenigen Mitarbeiter, die dieser Bedingungskonstellation aus-
gesetzt sind, eine relative Nicht-Beanspruchung beim Arbeitsweg angeben. Diese Befun-
de legen nahe, dass diese Personengruppe einer intuitiven Fehlbeurteilung der objektiven
Gefa¨hrlichkeit unterliegt, welche wiederum mo¨glicherweise auf die Wirkung kognitiver
Prozesse, wie Heurismen oder bestimmte Lerneffekte, insbesondere der
”
negativen Ver-
sta¨rkung“ zuru¨ck zu fu¨hren sind.
2.2.3.1 Intuitive Fehlbeurteilung der objektiven Gefährlichkeit
”
Sind gute Wege gefa¨hrlich?“ – nicht nur dieser Titel, sondern auch die Befunde der
zugrunde liegenden Arbeit (Musahl, Mu¨ller-Gethmann, Groß-Thomas & Alsleben, 1992)
verdeutlichen den Umstand, den Eiser (1999) folgendermaßen beschreibt:
”
If all we consider are the statistical prohabilities of death, illness or injury,
it seems that we are scared about many things we could safely ignore, and
not scared enough about other things where greater prudence is demanded.
Prominent within the latter category are the risk of road traffic accidents.“ (S.
25)
Folgt man dieser Sichtweise und betrachtet die Befunde der Wegestudie der Norddeut-
schen Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG) unter dieser Maßgabe genauer, so lassen sich
folgende Variablen(-konstellationen) bestimmen, bei denen – entgegen der subjektiven
bzw. intuitiven Einscha¨tzung – eine gro¨ßere Vorsicht geboten wa¨re:
• geringes Alter der Fahrer,
• kurze Arbeitswege, die vornehmlich auf
”
riskanten“ Straßentypen, also Landstraßen
vollzogen werden, sowie
• geringe subjektive Beanspruchung bei der hoch routinierten Fahrt zum Arbeitsplatz
und zuru¨ck zur Wohnung.
Diese Fehleinscha¨tzungen, die aus diesen
”
kontraintuitiven“ Bedingungen resultieren, gilt
es in diesem Maßnahmenabschnitt zu korrigieren, was auf vornehmlich kognitivem We-
ge erreicht werden soll. Dazu sollen die Teilnehmern zuna¨chst die Risiken bestimmter
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Arbeitsweg-Bedingungen einscha¨tzen (z. B. Fahrten bei Nebel, auf Autobahnen, nachts).
Die Ergebnisse werden anschließend den Befunden aus der Verkehrssicherheitsforschung
bzw. aus den Wegestudien gegenu¨bergestellt und diskutiert.
Gegebenenfalls ko¨nnen in diesem Abschnitt arbeitssicherheitliche Aspekte mit einbezogen
werden. Das bietet sich schon deswegen an, weil diese Prozesse der intuitiven Fehleinscha¨t-
zung bei bestimmten (routinierten) Ta¨tigkeiten ebenfalls im Bereich der Arbeitssicherheit,
sogar im Zusammenhang mit Qualita¨t gezeigt werden konnten (s.o.; Hinrichs, Schwennen
& Musahl, 2005; Hinrichs, 2005)
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer sollen erkennen, dass bestimmte Bedingungs-
konstellationen auf dem eigenen ta¨glichen Arbeitsweg / bei ihrer ta¨glichen Arbeit
”
automatisch“ zu einer kognitiven Fehleinscha¨tzung der tatsa¨chlichen Gefa¨hrlichkeit
fu¨hren ko¨nnen. Dabei lernen sie ferner diejenigen Bedingungen kennen, die in ihrem
speziellen Fall zu dem erho¨hten Risiko fu¨hren ko¨nnen, auf dem Arbeitsweg oder
auch wa¨hrend der Arbeit zu verunglu¨cken.
2.2.3.2 Heurismen und negative Verstärkung
Auf den Zusammenhang zwischen der Wirkung von Heurismen und der (Fehl-)Einscha¨tz-
ung der objektiven Gefa¨hrlichkeit wurde bereits oben eingegangen. Demnach entwickeln
sich die subjektiven Gefa¨hrlichkeitsurteile auf Basis dieser kognitiver Regeln – und ob-
liegen gleichermaßen mo¨glichen Urteilsverzerrungen, wie sie sich bei der Wirkung von
Heurismen zeigen. So zeigt sich etwa – bezogen auf die Verfu¨gbarkeitsheuristik – eine
verzerrte Ha¨ufigkeitseinscha¨tzung, wenn man kurz nach einem spektakula¨rem Flugzeu-
gabsturz Probanden nach der Wahrscheinlichkeit fragt, eher mit dem Auto oder dem
Flugzeug zu verunglu¨cken (Fiedler & Wa¨nke, 1999). Die Autoren vermuten aufgrund der
Berichterstattung in den Medien einen Einfluss auf die Abrufbarkeit bzw. Erinnerbarkeit
von Informationen, so dass – entgegen der tatsa¨chlichen Gegebenheiten – die Gefahr, beim
Fliegen zu verunglu¨cken, wesentlich u¨berho¨ht eingescha¨tzt wird.
Es ist zu vermuten, dass eine a¨hnliche Urteilsverzerrung die subjektive Sicherheit bei
Nachtfahrten und/oder auf Landstraßen erho¨ht, infolge dessen mangelnde Aufmerksam-
keit zu tatsa¨chlich erho¨hten Unfallzahlen fu¨hrt. Daru¨ber hinaus sind aber auch Lerneffekte
zu vermuten, deren Wirkung ebenfalls Teil dieses Lernabschnitts wird.
Dabei wird aufgrund der besonderen Bedeutung fu¨r die Verkehrssicherheitsarbeit das Pa-
radigma der negativen Versta¨rkung hervorgehoben. Denn aufgrund der oben beschriebe-
nen Tatsache, dass Unfa¨lle selbst in einer unfallbelasteten Altersgruppe dennoch
”
seltene“
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Ereignisse sind, ergeben sich auf Basis des Konzepts der negativen Versta¨rkung wichtige
Konsequenzen.
Das Nicht-Eintreten von Unfa¨llen stellt in bestimmten Situationen ebenfalls eine Form der nega-
tiven Versta¨rkung dar. So wird beispielsweise nicht selten jungen Fahranfa¨ngern im Rahmen gut
gemeinter Pra¨ventionsmaßnahmen ein durch einen Unfall zersto¨rtes Fahrzeug mit dem Hinweis
demonstriert, das ko¨nnen ihnen selbst bei entsprechendem Fahrstil auch passieren.
Der nicht nur statistisch sondern auch individuell wahrscheinlichere Fall ist jedoch die eigene
Unfallfreiheit – der durch die Akteure verheißene aber individuell unwahrscheinlichere Fall eines
Unfalls tritt zumindest in der subjektiven Retrospektion des Fahrers nicht ein, der angeku¨ndigte
aversive Reiz bleibt also aus. Daher sieht der Fahranfa¨nger keinen Anlass, seinen Fahrstil zu
a¨ndern, im Gegenteil: Im Fall der eigenen Unfallfreiheit droht sich jeder noch so ”riskante“
Fahrstil zu verfestigen, denn auf Basis der negativen Versta¨rkung kann durchaus erwartet
werden, dass der junge Fahrer das eigene fahrerische Ko¨nnen hervorhebt. Daru¨ber hinaus ist zu
befu¨rchten, dass junge Fahrer den Unfall eines anderen nicht mit sich selbst in Zusammenhang
bringen, sondern statt dessen die individuelle Verantwortlichkeit beim Unglu¨cksfahrer sehen –
im Einklang mit dieser Sichtweise stehen Theorien des ”fundamentalen Attributionsfehlers“ und
der sog. ”Korrespondenzverzerrung“ (Fincham & Hewstone, 2001).
Negative Versta¨rkung stellt ein besonders schnell und nachhaltig wirkendes Konzept dar,
was in zwei Untersuchungen anhand von
”
erfolgreichen“ Regelversto¨ßen experimentell be-
sta¨tigt werden konnte (Musahl & Mu¨ller-Gethmann, 1994; Mu¨ller-Gethmann & Musahl,
1996):
”
War der Regelverstoß in etwa 70% der bisherigen Fa¨lle erfolgreich, also ohne
unangenehme Konsequenz geblieben, dann ging die ku¨nftige Regelbefolgung
gegen p = 0,0. Erfolgreicher Regelverstoß begu¨nstigt also den ku¨nftigen Re-
gelverstoß (negative Versta¨rkung) oder: Er fu¨hrt zu einer neuen Regel, nach
der die alte Regel nicht mehr gilt.“ (Musahl, 2005, S. 24)
Ziel dieser Lerneinheit: Den Teilnehmern soll die Bedeutung und Wirkung von Prozes-
sen, wie Heurismen und negative Versta¨rkung erkla¨rt und mo¨glichst praxisnah im
Zusammenhang mit Straßenverkehrsgefa¨hrdungen verdeutlicht werden.
2.2.3.3 Beinahe-Unfälle
Beinahe-Unfa¨lle (BU) und deren Wirkung werden insbesondere im Bereich der Sicherheits-
forschung schon viele Jahre diskutiert – eine Ausdehnung dieses Konzepts auf den Bereich
der Verkehrssicherheit ist jedoch bislang kaum erfolgt, wenngleich es sinnvoll erscheint.
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Hoyos (1980) zufolge sind BU all jene Unfa¨lle, die zwar sa¨mtliche Voraussetzungen fu¨r
einen Sto¨rfall haben, bei denen jedoch die
”
Akteure die Kontrolle u¨ber das Geschehen zu-
ru¨ckgewinnen, bevor es zu einer Kollision kam“ (S. 30). Abbildung 2.7 zeigt das Verha¨ltnis
von BU zu Sto¨rungen und Unfa¨llen.
Abbildung 2.7: Die ”Unfallpyramide” verdeutlicht das Ha¨ufigkeits-Verha¨ltnis zwischen Sto¨rungen,
Beinahe-Unfa¨llen und Unfa¨llen mit Verletzungsfolgen. (Abbildung modifiziert nach Musahl, 1997, S. 380.)
Deutlich wird insbesondere, dass BU und Unfa¨lle inhaltlich als Teilmenge von Sto¨rungen
anzusehen sind. Daru¨ber hinaus ist anzunehmen, dass BU wesentlich ha¨ufiger auftreten
als Unfa¨lle – wobei dennoch zu beachten ist, dass auch diese Ereignisklasse fu¨r Außenste-
hende schwer zu erfassen ist (Hoyos, 1980). Vom Handelnden selbst bleibt eine Teilmen-
ge der BU ohnehin unerkannt (
”
Unerkannte Beinahe-Unfa¨lle“; Musahl, 1997), was unter
Zugrundelegung von Lernprinzipien der positiven oder negativen Versta¨rkung besonders
problematische Auswirkungen hat: Diese Form der BU wird subjektiv als erfolgreich be-
wa¨ltigte Situation betrachtet, weshalb es subjektiv zuna¨chst keinen Grund gibt, genau
dieses Verhalten nicht erneut zu zeigen.
Verdeutlicht werden soll dieser Umstand mithilfe eines Beispiels. Fahrer A sitzt am Steuer seines
Fahrzeugs und fa¨hrt auf einer zweispurigen Autobahn (je Fahrtrichtung) auf der rechten Spur.
Da er sich einem LKW na¨hert, beschließt er, zwecks U¨berholung auf die linke Spur zu wechseln.
Da er jedoch beim Ausscheren nicht in den Ru¨ckspiegel sieht, nimmt er auch nicht das Fahrzeug
wahr, dass sich – ebenfalls auf der linken Spur – mit hoher Geschwindigkeit na¨hert. Nur durch
ein starkes Bremsmano¨ver kann der schnellere Fahrer B einen Auffahrunfall verhindern. Da A
jedoch weiterhin nicht in den Spiegel sieht und B auf Hupe oder Lichtzeichen verzichtet, nimmt
A keine Kenntnis von der Bremsung, setzt den U¨berholvorgang fort und wechselt anschließend
wieder auf die rechte Spur.
Fu¨r A gibt es nach Abschluss dieser Situation auch weiterhin keine Notwendigkeit, bei einem
U¨berholvorgang in den Ru¨ckspiegel zu sehen; subjektiv handelt es sich um ein erfolgreich
gelo¨stes Ereignis, das Auftreten dieses BU bleibt zumindest fu¨r A unerkannt. Oder lernpsycho-
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logisch formuliert: Es ist von einer positiven oder negativen Versta¨rkung2 dieser Verhaltensweise
auszugehen; deren Auftretenswahrscheinlichkeit erho¨ht sich also.
Nicht nur aus sicherheitspsychologischer Sicht ist dieser (Lern-)Verlauf wegen der Verfesti-
gung des falschen oder gar regelwidrigen Verhaltens natu¨rlich a¨ußerst ungu¨nstig. Variiert
man dieses Beispiel jedoch, so verla¨uft diese Situation lerntheoretisch deutlich unterschied-
lich.
Fahrer A wird begleitet durch dessen Mitfahrer C. Dieser macht nun wa¨hrend oder nach Ab-
schluss des U¨berholvorgangs A darauf aufmerksam, dass er das sich schnell anna¨hernde Fahrzeug
u¨bersehen habe und es daher beinahe zu einem Unfall gekommen wa¨re.
A wird darauf hin diese Situation subjektiv als nicht erfolgreich bewa¨ltigt deuten und wird
– aus lerntheoretischer Sicht – in Zukunft dieses Verhalten (fehlender Blick in den Ru¨ck-
spiegel) seltener bis gar nicht mehr zeigen. In diesem Fall ist also von einer Abschwa¨chung
des Verhaltens auszugehen. Eine vergleichbare subjektive Situationsdeutung und Konsequenz
erfolgt unter ansonsten gleichen Bedingungen auch fu¨r die Mo¨glichkeit, es ka¨me zu einem Unfall.
Aufgrund dieser sicherheitspsychologisch bedeutsamen und teilweise ungu¨nstigen Zusam-
menha¨nge besteht die Notwendigkeit, das Thema der BU in das Programm aufzunehmen.
Dabei lassen sich zwei Aspekte ableiten, die fu¨r Fahranfa¨nger als wesentlich anzusehen
sind: Einerseits mu¨ssen sie u¨ber die beschriebenen Wirkungen von BU angemessen und
mo¨glichst anschaulich informiert werden. Daru¨ber hinaus ist andererseits insbesondere
dem unerkannten BU Rechnung zu tragen, wobei aufgrund dessen Charakteristikum, als
Handelnder selbst
”
machtlos“ zu sein, die Rolle alsMitfahrer hervorgehoben werden muss.
In diesem Rahmen werden Einflussmo¨glichkeiten und -formen des Mitfahrers thematisiert
und erprobt.
Ziel dieser Lerneinheit: U¨ber die unterschiedlichen, teilweise ungu¨nstig zusammenwir-
kenden Effekte von Beinahe-Unfa¨llen und Lerneffekten werden die Fahranfa¨nger
informiert. Es werden ihnen Handlungsmo¨glichkeiten aufgezeigt, um besonders als
Mitfahrer dem Auftreten unerkannter BU entgegenzuwirken und dadurch die Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens von Unfa¨llen zu senken. Dieses Fernziel soll erreicht
werden, indem der Fahrer bei der Bewa¨ltigung der Komplexita¨t des Straßenverkehrs
2 Ob es sich um eine positive oder negative Versta¨rkung handelt, ha¨ngt zusa¨tzlich davon ab, ob eine
Regelwidrigkeit des Verhaltens subjektiv bekannt ist oder nicht. Weiß die Person, dass sie entgegen der
Regeln gehandelt hat und wird die Situation dennoch erfolgreich bewa¨ltigt, so ist von negativer Ver-
sta¨rkung auszugehen; ist dieses Wissen nicht vorhanden, von positiver Versta¨rkung. Dabei kann u¨brigens
bei negativer Versta¨rkung von einem doppelten Effekt ausgegangen werden, wenn außer dem Ausblei-
ben der aversiven Konsequenz auch noch ein Vorteil, z. B. durch das pu¨nktliche Erreichen eines Termins
hinzukommt.
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dahingehend unterstu¨tzt wird, Straßenverkehrssituationen besser einzuscha¨tzen und
eigene Fehler zu erkennen.
2.2.4 Müdigkeit
U¨bermu¨dung des Autofahrers gilt als eine sehr ha¨ufige Ursache fu¨r Verkehrsunfa¨lle (Con-
nor et al., 2002; Maycock, 1997; Nilsson, Nelson & Carlson, 1997). Wie groß der Beitrag
von U¨bermu¨dung am Gesamtunfallgeschehen ist, la¨sst sich zwar nicht eindeutig bestim-
men, jedoch scha¨tzen Connor et al. (2002), dass Mu¨digkeit in den USA 1-3%, in Frankreich
10% und in Australien sogar ein Drittel die Ursache aller Unfa¨lle ist. Als Grund fu¨r diese
extrem divergierenden Angaben sehen die Autoren hauptsa¨chlich die unterschiedliche Art
der Unfalldokumentation und -statistik der einzelnen Staaten. Nelson (1989) geht davon
aus, dass U¨bermu¨dung bei bestimmten Unfallarten eine Ha¨ufigkeit von nahezu 50% hat.
Als sehr wahrscheinlich kann somit zumindest gelten, dass U¨bermu¨dung zu einem erho¨hten
Risiko eines Unfalls fu¨hrt, selbst wenn ein direkter Zusammenhang zwischen Mu¨digkeit
und Unfa¨llen empirisch selten aufgezeigt werden konnte (Maycock, 1997). Als Ursache
dafu¨r werden unter anderem die hohen interindividuellen Unterschiede hinsichtlich Sym-
ptomatik und Auswirkungen von U¨bermu¨dung angesehen, die auch bei der Erfassung von
Mu¨digkeitssymptomen und -indikatoren zu beachten sind.
2.2.4.1 Beschreibung und Skalierung von Müdigkeit
Wie la¨sst sich Ermu¨dung, etwa beim Fahren eines Autos, angemessen erfassen? Unter-
schiedliche Konstrukte werden bei der Beschreibung und Skalierung von Mu¨digkeit ver-
wendet, so unterscheidet etwa Kiegeland (1997) zwischen Ermu¨dungspha¨nomenen und
subjektiv spu¨rbaren Symptomen.
Psychische Ermüdungssyndrome (Schmidtke, 1965): Die Vera¨nderungen aufgrund
von Ermu¨dung beziehen sich auf unterschiedliche Bereiche. So vera¨ndern sich die
Sinnesleistungen etwa in Form einer Einengung des Blickfeldes, der abnehmenden
Anpassungsfa¨higkeit des Auges, der Beeintra¨chtigung des Pupillenreflexes oder der
Abnahme ra¨umlicher Tiefenscha¨rfe (Rezeptionssto¨rungen). Die Wahrnehmung ver-
a¨ndert sich dahingehend, dass es zu einer Verlangsamung der Informationsaufnahme
kommt, Stimuli u¨bersehen oder fehlgedeutet werden sowie Halluzinationen und Illu-
sionen aufkommen ko¨nnen. Hinsichtlich der Aufmerksamkeit – besser zu bezeichnen
als Grad psychischer Aktiviertheit – la¨sst sich feststellen, dass diese nachla¨sst und
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somit die Zahl der Fehler zunimmt. Dabei verku¨rzen sich die Intervalle, in denen es
zu
”
Blockierungen“ im Sinne von Zwangspausen kommt, wa¨hrend sich die Reakti-
onszeiten verla¨ngern. Bezogen auf dieMotorik wird eine geringer werdende Pra¨zision
der Zielbewegungen beschrieben, daru¨ber hinaus verschlechtert sich die Hand-Auge-
Koordination; Bewegungen verlangsamen sich insgesamt. In diesen Zusammenhang
sind auch Vera¨nderungen bezu¨glich der Augen-Motorik einzuordnen, so etwa ei-
ne la¨ngere Fixationszeit, eine abnehmende Ha¨ufigkeit der Augenbewegungen sowie
eine Zunahme an notwendigen Korrekturbewegungen. Auch beim Denken zeigen
sich Vera¨nderungen mit zunehmender Mu¨digkeit: Es wird eine Verlangsamung der
Denkabla¨ufe beschrieben, ebenso wie eine gesto¨rte Ordnung der Gedankenabla¨ufe,
was sich beispielsweise durch Ideenflucht, gelegentliches gedankliches Abschweifen
sowie durch vorschnelle und unkritische, intuitive Urteilsbildung bemerkbar macht.
Die Motivation sieht Schmidtke insofern vera¨ndert, als es zu einem vermindertem
Antrieb, zunehmender Gleichgu¨ltigkeit sowie zu Enthemmungserscheinungen kom-
men kann. Schließlich leiden auch die sozialen Beziehungen wenn es zur U¨bermu¨dung
kommt: Es ergeben sich eine erho¨hte Reizbarkeit, unangemessene affektive Reaktio-
nen sowie verringerte Durchsetzungs- und gesteigerte Kompromissbereitschaft.
Subjektiv spürbare Symptome (Kolb & Liebel, 1987): In zuna¨chst einfacher Weise las-
sen sich vier unterschiedliche subjektive Stadien mit zuzuordnenden Situationen
beschreiben, die durchlaufen werden. Zuna¨chst spu¨rt eine Person durch Ga¨hnen,
dass sie etwas mu¨de ist. Das Stadium mu¨de kennzeichnet sich durch den Eindruck
scheinbarer Lidschwere, trockener Mundschleimhaut, Durst sowie durch Fro¨steln,
trockene Augen (
”
das Gefu¨hl, Sand im Auge zu haben“) und Doppelbilder. Ist eine
Person sehr mu¨de, wird vom Absinken der Aufmerksamkeit sowie ha¨ufigem, leich-
tem Zusammenschrecken berichtet. Die Fahrfa¨higkeit vera¨ndert sich insofern, als
dass unpra¨zises Kuppeln sowie hartes Schalten und Bremsen festzustellen ist. Reizen
von außen wird vergleichsweise gleichgu¨ltig gegenu¨ber gestanden, insgesamt macht
sich Widerwillen gegen das Fahren breit. Ist eine Person u¨bermu¨det, beschreiben
Kolb & Liebel ein unbedingtes
”
Durchhaltenwollen“ der Fahrer, das ha¨ufig einher
geht mit einer Erho¨hung der gefahrenen Geschwindigkeit sowie einem reizbaren,
aggressiven Fahrstil. Ebenfalls wird berichtet von Reaktionsausfa¨llen bis hin zum
Sekundenschlaf, Schwierigkeiten beim Halten der Fahrspur, ferner von ko¨rperlichen
Symptomen, wie brennenden Augen, Lidzucken, schwitzenden Ha¨nden und Fu¨ßen
nebst Kribbeln an Waden und Oberschenkeln.
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Zwar werden in der Literatur auch objektive Indikatoren beschrieben, wie etwa eine Er-
ho¨hung der Lidschluss-Rate, jedoch wird darauf verwiesen, dass mo¨glicherweise Aussagen
der Fahrer noch die besten Maße seien (Nilsson et al., 1997). Dass jedoch auch diese Maße
nur eine eingeschra¨nkte Aussagekraft bezu¨glich der tatsa¨chlichen Mu¨digkeit haben – und
diese daher wiederum nur eingeschra¨nkt bezu¨glich der subjektiven Fahreignung aussage-
fa¨hig sind –, ließ sich in verschiedenen Studien zeigen, auf die unten genauer eingegangen
wird.
Zuna¨chst soll aber auf verschiedenen Erhebungsmethoden eingegangen werden, mithilfe
derer Mu¨digkeit erhoben wird.
Epworth Sleepiness Scale (ESS) (Johns, 1991): Diese Skala erfasst insbesondere die
Wahrscheinlichkeit, bei bestimmten Ta¨tigkeiten zu do¨sen bzw. einzuschlafen, sie
gilt entsprechend als Maß fu¨r chronische oder gewo¨hnliche Tages-Mu¨digkeit (Con-
nor et al., 2002). Beurteilt werden auf einer Skala von null (
”
Would never doze“) bis
drei (
”
High chance of dozing“) retrospektiv bestimmte Situationen, wie sie allta¨glich
vorkommen ko¨nnen, z. B. Sitzen und auf jemanden warten, Fernsehen oder In einem
Auto im Straßenverkehr fu¨r einige Minuten stoppen.
Standford Sleepiness Scale (SSS) (Hoddes, Zarcone, Smythe, Phillips & Dement, 1973):
Als Maß fu¨r die voranschreitende Mu¨digkeit gilt diese siebenfach abgestufte Skala,
mithilfe derer (ggf. auch retrospektiv) Ta¨tigkeiten oder Situationen beurteilt
werden. Die Abstufungen lauten:
1. Fu¨hle mich aktiv, weitestgehend wach.
2. Funktionsfa¨hig auf einem hohen Niveau, aber nicht an der Spitze.
3. Fu¨hle mich entspannt, wach, aber nicht vo¨llig munter reagierend.
4. Fu¨hle mich ein wenig umnebelt.
5. Fu¨hle mich umnebelt, habe Schwierigkeiten, wach zu bleiben.
6. Fu¨hle mich mu¨de, wu¨rde es bevorzugen, mich hinzulegen, bin benebelt.
7. Kann nicht wach bleiben, Schlaf-Anfall steht bevor.
Auswahl weiterer Müdigkeits-Skalen : Zur Erfassung von Mu¨digkeit sind zahlreiche wei-
tere Skalen entwickelt worden, die mehr oder weniger detailliert Auskunft u¨ber den
Grad der aktuellen Mu¨digkeit bei Ausfu¨hrung einer bestimmter Ta¨tigkeit geben. So
wurden bei der Befragung von Piloten etwa eine zehnfach abgestufte Skalierung ver-
wendet, auf der bestimmte Items eingescha¨tzt werden sollen: Sind Sie etwas mu¨de?
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Platzen Sie vor Energie? Sind Sie extrem erscho¨pft? Fu¨hlen Sie sich ziemlich frisch?
Fu¨hlen Sie sich etwas erscho¨pft? Sind Sie extrem energiegeladen? usw. (Pearson,
1957)
Zur Bestimmung des Mu¨digkeitsverlaufs beim Fahren in einem Simulator verwende-
ten Nilsson et al. (1997) eine vierstufige Likert-Skala, mit deren Hilfe 18 Mu¨digkeit
vorhersagende Maße erhoben werden sollten. Eingescha¨tzt werden sollte etwa eige-
nes Schwindelgefu¨hl, Schu¨ttelfrost, Ru¨ckenschmerz, Benommenheit, Kopfschmerz,
Ohrengera¨usche, Herzrasen, die Feuchtigkeit der Ha¨nde und die Anspannung der
Augen. Als Ergebnis zeigte sich, dass die Mu¨digkeit relativ zur Zeit linear ansteigt:
”
It is now evident that fatigue scores for each group increased more or less linearly
with time regardless of how long those subjects drove“ (S. 484).
2.2.4.2 Entstehung von Müdigkeit
Bereits nach einer Stunde des Fahrens mit dem Auto ko¨nnen erste Mu¨digkeitseffekte er-
scheinen, erste Symptome lassen sich nach vier- bis achtstu¨ndiger Autofahrt feststellen
(Nilsson et al., 1997; Nelson, 1989). Dabei ist jedoch wiederum von hohen interindividu-
ellen Unterschieden auszugehen. Daru¨ber hinaus beeinflussen verschiedene Faktoren die
Entstehung von Mu¨digkeit. Zu nennen ist in diesem Zusammenhang etwa die Tages- vs.
Nacht-Zeit, zu der gefahren wird, die subjektive Beanspruchung auf Basis der Verkehrs-
dichte (z. B. Monotonie wa¨hrend der Autofahrt), der gewa¨hlte Straßentyp, das vorausge-
hende Schlafpensum, die Dauer und Schwere der vorher erledigten Arbeit, Stress sowie
physische Belastungen, ggf. vorliegende einschla¨gige Erkrankungen (z. B. Schlafapnoe)
und der Konsum von Alkohol, Drogen oder Medikamenten.
2.2.4.3 Empirische Befunde
Zur Aufdeckung von Zusammenha¨ngen zwischen Mu¨digkeit und Autofahren befragte May-
cock (1997) 9.000 ma¨nnliche Fahrer nach ihrer ja¨hrlichen Kilometerleistung, der Dauer der
Verkehrsteilnahme bezogen auf verschiedene Straßentypen sowie deren Unfallbeteiligung
(Art und Schwere). Daru¨ber hinaus beinhaltete die Erhebung Fragen zum Mu¨digkeits-
verlauf bei Autofahrten, zum Pausenverhalten sowie zu subjektiven Faktoren, die sie zur
Beurteilung ihrer eigenen Mu¨digkeit heranziehen. Schließlich wurden die Probanden gebe-
ten, sich auf Basis der ESS einzuscha¨tzen sowie ihre Neigung zum Schnarchen anzugeben.
Der fu¨r diesen Zusammenhang wichtigste Befund dieser Studie zeigt, dass Autofahrer
insbesondere aufgrund vorhergehender Belastung durch einen langen Arbeitstag am Steuer
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ermu¨den. Daru¨ber hinaus spielt die Wegstrecke und die Tageszeit eine bedeutende Rolle.
Weitere Ergebnisse Maycocks entsprechen vorliegenden Unfallstatistiken bzw. lassen sich
nicht eindeutig von Expositionsdaten trennen, so etwa das Absinken der Unfallbeteiligung
mit zunehmendem Alter oder der Zusammenhang des
”
Einschlaf-Risikos“ zuWegla¨nge und
Personenmerkmalen des Fahrers.
Dem Zusammenhang zwischen Ermu¨dung und dem Lenkverhalten widmete sich Kiegeland
(1997), indem er 16 Berufskraftfahrer 57 Messfahrten durchfu¨hren ließ, das Lenkverhal-
ten protokollierte sowie die subjektive Mu¨digkeit der Fahrzeugfu¨hrer erhob. Insbesondere
aufgrund großer interindividueller Unterschiede bei Lenkbewegungen konnte jedoch kei-
ne signifikante Abha¨ngigkeit des Lenkverhaltens von der Mu¨digkeit nachgewiesen wer-
den; es zeigten sich zwar relativ fru¨h Effekte auf der eingesetzten Ermu¨dungs- und An-
spannungsskala, erst nach langer Fahrt hingegen Vera¨nderungen bei der Lenkradfu¨hrung.
Ebenfalls konnte kein linearer Trend zum Abfall der Leistungsfa¨higkeit gefunden werden,
was Kiegeland auf biologische Rhythmen, vorangegangene Beanspruchung und motiva-
tionale Faktoren zuru¨ckfu¨hrt. Nach dem Aufkommen von Mu¨digkeit wurde dennoch die
Vera¨nderung bei zwei Formen der Fahrzeugfu¨hrung beobachtet. So zeigte sich, dass sich
mit zunehmender Mu¨digkeit zuna¨chst die
”
observing performance“ – die Effektivita¨t und
Qualita¨t der Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes, z. B. antizipatorische Elemente, ele-
mentare Wahrnehmungvorga¨nge – vera¨nderte. Setzte der Fahrer seine Fahrt fort, ließen
sich zudem Vera¨nderungen bei der
”
steering performance“ – der bestmo¨glichen Spurfu¨h-
rung – identifizieren. Zwar konnten diese Effekte durch Phasen der Konzentration des
Fahrers (die eine entsprechende willentliche Anstrengung erfordert) kurzzeitig gemindert
werden, diesem
”
Kampf gegen aufkommende Ermu¨dung“ folgte jedoch ein akuter, starker
Leistungseinbruch, etwa in Form eines Sekundenschlafs.
Das Risiko schwerer Verletzungen infolge von Unfa¨llen aufgrund von Mu¨digkeit unter-
suchten Connor et al. (2002). Einer Experimentalgruppe, 615 Verunfallte und einer Kon-
trollgruppe von 746 zufa¨llig ausgewa¨hlten Probanden, wurde sowohl die ESS als auch die
SSS zur Beantwortung vorgelegt. Daru¨ber hinaus wurden abgefragt, a) die Schlafperi-
oden der voraus gegangenen 24 Stunden sowie b) die Zahl der durchschlafenen Na¨chte.
Wa¨hrend Ersteres bei weniger als fu¨nf Stunden als akuter Schlafmangel gewertet wurde,
setzte man bei der Zahl durchlafener Na¨chte voraus, dass mangelnder Schlaf innerhalb
der voraus gegangenen 7 Na¨chte als Indikator fu¨r chronisch unvollsta¨ndigen Schlaf und
Schlaf-Deprivation anzusehen sei.
Tatsa¨chliche zeigte sich ein starker Zusammenhang zwischen der Ho¨he der SSS-
Einordnung und dem Risiko eines Unfalls: Personen mit einem SSS-Wert gro¨ßer als vier
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hatten ein elffach erho¨htes Risiko eines Unfalls. Wa¨hrend Personen mit weniger als fu¨nf
Stunden vorausgehenden Schlaf ebenfalls ein deutlich erho¨htes Unfall-Risiko auf sich ver-
einigen konnten, ließ sich bei einem Wert von mehr als fu¨nf Stunden keine Systematik
mehr erkennen. Ein um den Faktor fu¨nf erho¨htes Unfallrisiko machte die Forschergruppe
in der Nacht zwischen zwei und fu¨nf Uhr aus. Ein Zusammenhang des Unfallrisikos zum
weiteren tageszyklischen Tief in der Zeit von 13 bis 16 Uhr konnte jedoch ebenso wenig
gezeigt werden, wie ein Zusammenhang zum ESS-Wert.
2.2.4.4 Zusammenfassung und Ableitung von Konsequenzen
Anhand unterschiedlicher Studien zeigt sich zuna¨chst, dass Mu¨digkeit bislang schwer mit
nicht invasiven Methoden zu erfassen ist. Zwar ko¨nnen einige psychophysiologische Pa-
rameter andeutungsweise zeigen, wann Menschen mu¨de werden, als verla¨ssliche Indikato-
ren werden diese in unterschiedlichen Studien jedoch nicht bezeichnet. Was bleibt ist die
Selbstauskunft des Akteurs, wobei jedoch nicht auszuschließen ist, dass objektiv vorhande-
ne Mu¨digkeit subjektiv nicht erkannt oder eingestanden wird, etwa aufgrund motivations-
oder sozialpsychologischer Ursachen, die eine solche Dissimulation begu¨nstigen ko¨nnen.
Dennoch lassen sich auf Basis unterschiedlicher Studien folgende Grundlagen zur Pra¨ven-
tion von mu¨digkeitsbedingten Unfa¨llen bestimmen:
• Erste Mu¨digkeitssymptome lassen sich schon nach 60-minu¨tiger Autofahrt nachwei-
sen, insbesondere dann, wenn sich der Fahrer in einer reizarmen Umgebung bewegt.
• Bei andauernder Fahrt steigert sich die Mu¨digkeit; mu¨digkeitsbedingte Fehlleistun-
gen lassen sich bereits nach 4 Stunden feststellen, so dass nach dieser Fahrtdauer
das Einlegen einer Pause empfohlen wird.
• Eine hohe Zahl endogener und exogener Faktoren beeinflusst das Maß des Ansteigens
von Mu¨digkeit; diese Faktoren ko¨nnen in der aktuellen Situation entstehen oder –
etwa durch Schlafmangel – weit vorher entstanden sein.
• Die Kenntnisvermittlung der individuellen Symptomatik, die bei der Entstehung
von U¨bermu¨dung relevant ist, kann bei der Zielgruppe bereits fu¨r einen Ru¨ckgang
mu¨digkeitsbedingter Unfa¨lle sorgen. Der Autofahrer muss also
”
seine perso¨nlichen“
Kennzeichen und die Ha¨ufigkeitsintervalle aufkommender Schla¨frigkeit korrekt er-
kennen und interpretieren ko¨nnen, bestenfalls durch Selbsterfahrung (Nelson, 1989).
Im Hinblick auf die Selbstbeobachtung ist ebenfalls sinnvoll, die eigene Motivation
zu analysieren, die mo¨glicherweise davon abha¨lt, eine Pause einzulegen.
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• Auch in diesem Zusammenhang ist das Maß der subjektiven Kontrolle von hoher
Bedeutung: So ist durchaus denkbar, dass der Fahrer bei aller vorhandenen Sym-
ptomatik nach wie vor davon ausgeht, er ko¨nne seine Mu¨digkeit gut beherrschen,
sie no¨tigenfalls u¨berwinden. Daher ist es im Rahmen von Pra¨ventionsprogrammen
nahezu unerla¨sslich, dem Autofahrer die eigenen Leistungsgrenzen bei zunehmender
Mu¨digkeitsbelastung anhand der eigenen fahrtbezogenen Fehlleistungen mo¨glichst
realistisch in einem Schonraum zu verdeutlichen.
2.2.4.5 Das DVR-Programm „Müdigkeit“
Bei dem Programm Mu¨digkeit (s. Abbildung 2.8) handelt es sich um ein Computer Based
Training (CBT), das die Teilnehmer individuell durchfu¨hren ko¨nnen (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat & Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossenschaften, 2005). Dabei
verfolgt das Programm die Zielsetzung, den Nutzer fu¨r das Thema Mu¨digkeit im Straßen-
verkehr und deren Folgen zu sensibilisieren.
Abbildung 2.8: Das computerbasierte Training ”Todmu¨de? Ohne Mich!” (Deutscher Verkehrssicher-
heitsrat & Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossenschaften, 2005). Bild links stellt das CD-Cover
dar, Bild rechts zeigt ein Bildschirmfoto des Start- und Hauptmenu¨s.
Die Umsetzung des Vorhabens erfolgt in acht verschiedenen Schritten, die leicht versta¨nd-
lich aus Animationen oder Videosequenzen bestehen. Zuna¨chst wird der Teilnehmer um
Einscha¨tzung verschiedener, im Zusammenhang mit Mu¨digkeit stehender Tatsachen ge-
beten. So soll etwa die Strecke bestimmt werden, die ein 100 km
h
fahrendes Fahrzeug in
einer Sekunde zuru¨cklegt. Nach der Simulation einer Fahrt unter Mu¨digkeitseinfluss, die
in Form einer Videosequenz dargestellt wird, werden zentrale Thesen formuliert, wie et-
wa die Aussage, dass das Schlafen ein lebenswichtiges biologisches Grundbedu¨rfnis sei.
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Das Kapitel wird fortgesetzt, indem der Nutzer eine prozentuale Einscha¨tzung der auf-
grund von Mu¨digkeit resultierenden to¨dlichen Verkehrsunfa¨lle abzugeben hat, die dann
ggf. korrigiert wird. Diesen Abschnitt schließt die Benennung der von Mu¨digkeit im Stra-
ßenverkehr besonders betroffenen Gruppen ab – etwa Schichtarbeiter, LKW-Fahrer etc. –
und deren Problemlagen werden im Film dann dargestellt.
In einem weiteren Abschnitt wird das Thema der Entstehung von Mu¨digkeit dargelegt.
Dabei werden zuna¨chst die Hauptursachen Schlafmangel, U¨berarbeitung und Tageszeit de-
taillierter betrachtet; dem entsprechend werden jeweils Vorschla¨ge zur Abhilfe unterbrei-
tet. Daneben werden auch weitere Einflussfaktoren auf den menschlichen Schlaf benannt
(Monotonie, Medikamente usw.), wobei besonderes Gewicht dem Thema
”
Schlafapnoe“
zukommt. In diesem Rahmen hat der Nutzer die Mo¨glichkeit, sowohl das eigene Schlafver-
halten zu hinterfragen als auch anhand mehrerer Kontrollfragen die Qualita¨t des eigenen
Schlafs zu u¨berpru¨fen.
Der na¨chste große Bereich des CBT befasst sich mit dem Erkennen von Mu¨digkeits-
Symptomen. Wa¨hrend die Nutzer zuna¨chst anhand einer Videosequenz eines mu¨de wer-
denden Autofahrers erste Symptome erkennen sollen, besteht die anschließende Aufgabe
darin, Mu¨digkeits-Anzeichen in eine der Kategorien leichte, mittlere und schwere Mu¨dig-
keit einzuteilen. Nachdem daraufhin grafisch auf die Diskrepanz zwischen tatsa¨chlicher
und gefu¨hlter Mu¨digkeit hingewiesen wurde, wird anhand eines einschlafenden Autofah-
rers in einem Simulator vorgefu¨hrt, welche Konsequenzen dieses nach sich ziehen kann.
Das Video dieses
”
abschreckenden Beispiels“ leitet gleichzeitig den U¨bergang zu wirksamen
Maßnahmen gegen Mu¨digkeit ein. Dabei ist es Aufgabe des Programmteilnehmers, unter-
schiedliche
”
Hilfsmittel“ hinsichtlich der Dauer ihrer Wirkung zu unterscheiden. Ergebnis
dieser Einteilung – und gleichzeitig die anschließend pra¨sentierte Lo¨sung der Aufgabe –
ist, dass nahezu alle Mittel allenfalls kurzfristig wachhaltende Funktion besitzen. Vertieft
wird diese Aussage durch eine Animation: Der Nutzer sieht sich im Fond eines Fahrzeugs
und kann hier verschiedene Gegensta¨nde anklicken, die Abhilfe bei Mu¨digkeit schaffen
ko¨nnten. Dabei erscheint nach jeder Wahl eine kurze Aussage zu dessen Wirkung.
Abgerundet wird das CBT mit Tipps gegen Mu¨digkeit speziell fu¨r ausgewa¨hlte, beson-
ders betroffene Gruppen, etwa Nachtfahrer, Langstreckenfahrer oder sog. Durchhalter.
Zur Vertiefung der Inhalte wird zuna¨chst eine Zusammenfassung der zentralen Aussagen
dargestellt, abgeschlossen wird das Programm spielerisch durch einen Parcours, den der
Teilnehmer
”
ohne mu¨de zu werden“ durchfahren muss. Dabei sind Stationen in Form ei-
ner mo¨glichst erfolgreichen Beantwortung von Fragen zu erfu¨llen, die ebenfalls zentrale
Thesen des CBT aufgreifen.
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Das Konzept der im aktuellen Programm durchzufu¨hrenden Unfallpra¨ventionsmaßnahmen
fu¨r Fahranfa¨nger sieht vor, dass das CBT eigensta¨ndig durch die Teilnehmer durchgefu¨hrt
wird, wobei ein auf dieses Programm spezialisierter Moderator des Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrats zugegen sein wird, um fu¨r etwaige Fragen zur Verfu¨gung zu stehen.
2.2.5 Risiko und Risikoverhalten
2.2.5.1 Ausgangslage
Dass die Risikobeurteilung und Gefahreneinscha¨tzung auch subjektive Komponenten ha-
ben, zeigt sich nicht erst bei der Beobachtung und Befragung von Bergsteigern hinsichtlich
der Risikoeinscha¨tzung ihrer Ta¨tigkeit. Darauf, dass es mitunter deutliche Diskrepanzen
gibt zwischen tatsa¨chlichen und subjektiv eingescha¨tzten Ausmaß der Gefa¨hrlichkeit, ver-
wiesen die Autoren Lichtenstein, Slovic, Fischhoff, Layman und Combs (1978). Ausgelo¨st
wurde die Untersuchung aufgrund eines zuna¨chst widerspru¨chlich erscheinenden Befundes:
Wa¨hrend die Bewohner den nahen Bau einer Flu¨ssiggas-Station wegen ihrer vermeintli-
chen Gefahr ablehnten, obwohl die Expertenmeinung eine bestehende Gefahr eindeutig
negierte, hielten Bewohner eines stark erdbebengefa¨hrdeten Gebiets das Bestehen einer
Gefahr fu¨r sehr gering – vo¨llig im Gegensatz zur einhelligen Expertenmeinung.
Lichtenstein et al. (1978) versuchten diesen scheinbaren Widerspruch aufzukla¨ren, in-
dem sie der Beantwortung der Frage nachgingen, auf welcher Grundlage das menschli-
che Gefa¨hrlichkeitsurteil entsteht. Erste Vermutung war, dass das Urteil von dem sog.
”
Katastrophenpotenzial“ einer Sache oder eines Ereignisses abha¨ngt. Oder: Der Mensch
betrachtet etwas als
”
gefa¨hrlich“, wenn dabei viele Menschen sterben; dem gegenu¨ber
erscheint es ungefa¨hrlich, wenn die Todesrate dabei gering ist. Die Autoren ließen eine
Gruppe von Probanden eine Anzahl mo¨glicher Gefahren hinsichtlich der eingescha¨tzten
Todesrate beurteilen; die resultierende Gegenu¨berstellung von tatsa¨chlichen und subjektiv
eingescha¨tzten Todesraten zeigt Abbildung 2.9.
Erkennbar ist, dass eine lineare Beziehung zwischen den tatsa¨chlichen und den subjek-
tiv eingescha¨tzten ja¨hrlichen Toten nicht vorliegt. Statt dessen lassen sich zum Einen
systematische U¨berscha¨tzungen erkennen: Wa¨hrend z. B. Lebensmittelvergiftungen (
”
Bo-
tulism“) im Jahr 1978 in den USA nur ca. 10 Todesopfer zu verzeichnen hatte, wurde
deren Zahl durch die Probanden auf ca. 400 gescha¨tzt. Weitere U¨berscha¨tzungen ließen
sich unter anderem auch bei den Items Verschreibungspflichtige Antibiotika, Impfungen
oder Tornados feststellen. Dem gegenu¨ber werden folgende Todesarten in ihrer Gefa¨hr-
lichkeit deutlich unterscha¨tzt: Auf Krankheiten allgemein entfielen im Jahr 1978 in den
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Abbildung 2.9: Die Beziehung zwischen der tatsa¨chlichen und subjektiv eingescha¨tzten Zahl der ja¨hrli-
chen Todesopfer in den USA im Jahre 1978 ist logarithmisch skaliert. Bei einer U¨bereinstimmung beider
Wertegruppen befa¨nden sich alle Werte auf der Geraden; tatsa¨chlich jedoch zeigt sich der nicht-lineare
Verlauf, der auf systematische Unter- und U¨berscha¨tzungen hindeutet. (Slovic et al., 1980; modifiziert
nach Musahl, 1997, s. 205)
USA etwa 1 Mio. Tote – eingescha¨tzt wird diese Zahl auf ca. 100.000. Als weitere teils
massive Unterscha¨tzungen der tatsa¨chlichen Todesrate stellen Slovic et al. (1980) die
Items Rauchen, alkoholische Getra¨nke oder Handfeuerwaffen dar - Letzteres wohl auf-
grund der besonderen Situation im Umgang mit Waffen in den USA. Auf Basis dieser
Befunde folgern die Autoren, dass seltene, spektakula¨re Todesarten in ihrer Ha¨ufigkeit
weit u¨ber-, ha¨ufige, fast allta¨gliche Todesarten dagegen weit unterscha¨tzt werden. Eine
zuverla¨ssige Aussage, was das Gefa¨hrlichkeitsurteil von Menschen bestimmt, konnte mit
dieser Herangehensweise jedoch nicht getroffen werden. Allerdings zeigte sich ein deut-
licher Zusammenhang zur medialen Pra¨senz von Ereignissen und der Einscha¨tzung der
Todesrate (Musahl, 2006).
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Der sich anschließende Forschungsschritt war ein umfangreicheres Verfahren, um sich dem
Urteil u¨ber subjektive Gefa¨hrlichkeit anzuna¨hern. Es sah vor, inhaltlich zu analysieren,
welche von 18 unterschiedlichen Kriterien (
”
Skalen“) dieses Urteil bestimmen (s. Tabelle
2.2). Beispielsweise wa¨re etwa zu vermuten, dass Kriterien wie Freiwilligkeit, Allta¨glich-
keit, globale Bedrohung oder die Beobachtbarkeit einer Scha¨digung das Gefa¨hrlichkeits-
urteil mitbestimmen ko¨nnten – oder auch, dass sie keine Rolle bei der Beurteilung von
Dingen oder Situationen spielten. Reizmaterial (
”
Items“) in der Untersuchung waren Tech-
nologien, Aktivita¨ten und Substanzen.
Beispiel: Die Technologie Gentechnik sollte auf einem sieben Punkte umfassenden
Maß beurteilt werden hinsichtlich ihrer Kontrollierbarkeit, Bekanntheit, Tragwei-
te der Folgen, Gefa¨hrdungsausmaß usw. Konkret wurde dem Probanden also der
Begriff vorgegeben. Diesen hatte er nun dahingehend zu beurteilen, fu¨r wie ”kon-
trollierbar“ er dieses Item ha¨lt. Es folgte die Frage, fu¨r wie bekannt er Gentechnik
einscha¨tzt etc..
Der na¨chste Auswertungsschritt der Forschungsgruppe sah nun vor, die 18 Skalen auf eine
geringere Zahl von Faktoren zu reduzieren. Die dazu verwendete Faktoranalyse ermo¨glicht
es, alle jene einzelnen Skalen zu gruppieren, die gleichermaßen von den Probanden beant-
wortet werden; als Ergebnis zeigte sich, dass sich die 18 Skalen auf nunmehr 3 Faktoren
(
”
Superskalen“) vereinigten. Diese neu entstandenen Faktoren wurden von Slovic et al.
(1980) folgendermaßen interpretiert:
Kontrollierbarkeit der drohenden Gefahren mit den Einzelskalen
”
Kontrollierbarkeit“,
”
Allta¨glichkeit“,
”
Globale Bedrohung“,
”
Ernsthaftigkeit der Folgen“,
”
Reversibilita¨t“,
”
Betroffenheit“,
”
Tragweite der Folgen“,
”
Gefahrenminderbarkeit“ und
”
Freiwillig-
keit“.
Bekanntheit der drohenden Gefahr mit den Einzelskalen
”
Beobachtbarkeit der Scha¨di-
gung“,
”
Wissen u¨ber das Risiko“,
”
Unmittelbarkeit des Effekts“,
”
Neuheit“ sowie
”
Kenntnis des Risikos“.
Umfang des Personenschadens mit der Einzelskala
”
Gefa¨hrdungsausmaß“.
Nach dieser Definition und Interpretation la¨sst sich folgern, dass fu¨r Erwachsene all jenes
gefa¨hrlich ist, dessen drohende Gefahren nicht kontrollierbar sowie nicht bekannt sind und
die einen hohen Personenschaden befu¨rchten lassen. Anhand der Faktorwerte la¨sst sich in
einem na¨chsten Arbeitsschritt die Lage der 90 Gefahren auf Basis der Faktoren bestimmen
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Tabelle 2.2: Die 18 Skalen wie sie in der Untersuchung von Slovic et al. (1980) verwendet wurden und
anhand derer 90 potenzielle Gefahren beurteilt werden sollten. (U¨bersetzt n. Musahl, 1997, S. 202)
Skala Formulierte Frage
Freiwilligkeit Do people face this risk voluntarily?
Unmittelbarkeit des Effekts To what extent is the risk of death immediate...?
Kenntnis des Risikos To what extent...known by the persons who are
exposed?
Wissen u¨ber das Risiko To what extent are the risks known to science?
Neuheit Is the risk new and novel or old and familiar?
Chronisch vs. Katastrophal Risk kills people one at a time (chronic) or large
numbers of people at once (catastrophic risk)?
Allta¨glichkeit People have learned to live with or .. .have great
dread for?
Ernsthaftigkeit der Folgen How likely is it that the consequences will be fatal?
Vermeidbarkeit Can mishaps be prevented?
Schadensbegrenzung If a mishap occurs, can the damage be controlled?
Gefa¨hrdungsausmaß How many people are exposed to this hazard?
Tragweite der Folgen Does the hazard threaten future generations?
Eigene Betroffenheit Are you personally at risk from this hazard?
Reversibilita¨t Are the benefits equitably distributed among those
at risk?
Globale Bedrohung Does the hazard threaten global catastrophe?
Beobachtbarkeit der Scha¨digung Are the damage-producing processes observable as
they occur?
Gefahrenentwicklung Are the risks increasing or decreasing?
Gefahrenminderbarkeit Can the risks be reduced easily?
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Abbildung 2.10: Die Lage der 90 Gefahren im zweidimensionalen Raum der Faktoren ”Kontrollierbar-
keit der drohenden Gefahren“ (Faktor 1; Abszisse) und ”Bekanntheit der drohenden Gefahr“ (Faktor 2;
Ordinate) nach Slovic et al. (1980). Im gru¨nen Bereich befinden sich die Items, die als kontrollierbar
und bekannt, somit als ungefa¨hrlich eingescha¨tzt werden. Die Items des roten Bereichs werden als unkon-
trollierbar und hinsichtlich ihrer mo¨glichen Gefahren als unbekannt eingescha¨tzt – somit sind sie subjektiv
fu¨r Erwachsene gefa¨hrlich (modifiziert nach Musahl, 1997).
– hier wegen der besseren U¨bersicht in Bezug auf die Faktoren 1 und 2 (s. Abbildung 2.10).
Als gefa¨hrlich wird insbesondere das Item Nuklear-Energie eingescha¨tzt – dieses erscheint
Erwachsenen sowohl fu¨r unkontrollierbar als auch hinsichtlich der mo¨glichen Gefahren als
unbekannt. Kernwaffen hingegen werden zwar fu¨r subjektiv unkontrollierbar jedoch in
ihren Folgen bekannter beurteilt. Auffa¨llig ist insbesondere das Item Handfeuerwaffen,
das den ho¨chsten Bekanntheitsgrad hinsichtlich drohender Gefahren aufweist; dieses ist
wohl als Beleg fu¨r die Durchfu¨hrung der Studie in den USA zu werten. Betrachtet man
Sonnenenergie, so ist vermutlich der Grad der hohen Unbekanntheit darauf zuru¨ckzufu¨h-
ren, dass die Daten Ende der siebziger Jahre erhoben wurden. In jedem Fall ist jedoch zu
konstatieren, dass auch diese Technologie in ihrer Tendenz als gefa¨hrlich eingestuft wur-
de. Problematisch zu interpretieren ist generell die Beurteilung derjenigen Items, die auf
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Basis der beiden Faktoren uneinheitlich laden. Wenn auch zu vermuten ist, dass Faktor 1
die wesentlichere Rolle bei der Gesamtbeurteilung der Gefa¨hrlichkeit inne hat, kann man
jedoch von einer Einstufung eines Items als
”
gefa¨hrlich“ wohl nur dann ausgehen, wenn
dieses auch auf beiden Faktoren entsprechend la¨dt. Insofern kann die Interpretation der
Items Krieg, Verbrechen, Kosmetika oder Haarfa¨rben wohl nur hinsichtlich der jeweils
einzelnen Faktoren, ohne einen direkten Bezug zum vollsta¨ndigen Gefa¨hrlichkeitsurteil
erfolgen.
Generell vermag diese Form der Beurteilung der Gefa¨hrlichkeit unterschiedlicher Items
jedoch Aufschluss daru¨ber zu geben, aus welchen Gru¨nden Menschen bestimmte Verhal-
tensweisen zeigen, obwohl die objektiv vorhandene Gefahr sie davon abhalten mu¨sste. Der
Umgang mit alkoholischen Getra¨nken (s. Abbildung 2.10, Rang 4 auf dem Faktor der
”
Be-
kanntheit“) oder vermutlich auch das Rauchen sind Beispiele dafu¨r, wie zumindest einer
der drei Faktoren insofern wirksam wird, als dass er subjektiv eine Kontrolle der Gefahren
bzw. einen U¨berblick u¨ber mo¨gliche Gefahren
”
vorgaukelt“.
Mit der Frage, ob die Befunde der Forschungsgruppe um Slovic et al. (1980) auch auf deut-
sche Verha¨ltnisse, die heutige Zeit und ju¨ngere Altersgruppen u¨bertragbar seien, bescha¨f-
tigten sich ab 1998 mehrere Forschungsarbeiten (Wiegand, 1998; Oguz, 1998; Rex-Vogel,
2001; Proyer, 2001; Hackenfort, 2001; zusammenfassend s. auch Musahl & Hackenfort,
2004). Generell konnte auch bei Kindern und Jugendlichen eine drei- bis vierdimensionale
Struktur des Gefa¨hrlichkeitsurteils gezeigt werden, was daraufhin deutete, dass schon Vor-
schulkinder u¨ber eine Vorstellung von
”
Gefahr“ verfu¨gen. Mehrere Unterschiede wurden
jedoch deutlich: So konnte in der Gruppe der bis 17-Ja¨hrigen die Bedeutung einer
”
affek-
tiven Kontrolle“ gefunden werden, was darauf hindeutet, dass das eigene Gefa¨hrlichkeits-
Urteil von der Stellungnahme durch Autorita¨ten abha¨ngig gemacht wird. Es wurde gefol-
gert, dass neben den bereits bekannten Faktoren auch die Frage zum Gefa¨hrlichkeitsurteil
beitrage, ob zusa¨tzliche Sanktionen durch Autorita¨ten drohen (Wiegand, 1998). Zudem
deutete sich in der ju¨ngsten untersuchten Gruppe der Vorschulkinder an, dass – im Gegen-
satz zum Gefa¨hrlichkeitsurteil Erwachsener – fu¨r Kinder Unbekanntes auch ungefa¨hrlich
ist (Hackenfort, 2001).
Insgesamt ist also festzustellen, dass zwischen der objektiv vorhandenen Gefahr und dem
subjektiven Urteil u¨ber deren Vorhandensein mitunter deutliche Unterschiede auszuma-
chen sind. Dabei gilt es insbesondere, subjektive Unterscha¨tzungen der objektiven Gefahr
sowie die Ursachen der Fehleinscha¨tzung auszumachen. Einen wesentlichen Beitrag dazu
liefert in dem hier durchzufu¨hrenden Pra¨ventionsprogramm der Abschnitt
”
Risiko und
Risikoverhalten“.
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2.2.5.2 Durchführung
Die Durchfu¨hrung dieses Programmteils richtet sich an den Materialen
”
Jugend und Ver-
kehr – Projekte fu¨r die Sekundarstufe II“ (Geiler, 1998) aus, die im Teil 5 den Bereich
”
Risiko und Risikoverhalten“ vertiefen.
Unterteilt sind die Materialien in vier Bereiche. Neben der zuna¨chst wesentlichen
inhaltlichen Einleitung zum Thema werden im zweiten Abschnitt ”Motive und Ein-
stellungen“ betrachtet. Dabei soll zusammen mit den Teilnehmern bewusst gemacht
werden, welche Motive und Bedingungen fu¨r ein u¨berma¨ßig riskantes Verhalten sor-
gen ko¨nnen. Es soll verdeutlicht werden, dass die eventuell auch durch sozialen Druck
erzeugte individuelle Motivation und daraus resultierende riskante Verhaltensweisen
dabei selten zielfu¨hrend sind. In diesem Zusammenhang wird dem Teilnehmer in
diesem Abschnitt Hilfe bei der Identifikation a¨ußerlicher Beeinflussungsversuche ge-
geben womit in der Konsequenz ein ho¨heres Maß an individueller Selbstbestimmung
erreicht werden soll.
Ziel des na¨chsten Abschnitts mit dem Titel ”Wahrnehmung und Einscha¨tzung von
Risiken“ ist die Erho¨hung des subjektiven Risikourteils. Es wird aufgezeigt, dass
die subjektive Risikoeinscha¨tzung verzerrt ist und von objektiven Gegebenheiten
abweichen kann, was wiederum auf bestimmte Einflussgro¨ßen zuru¨ckzufu¨hren ist.
Solche risikoerho¨henden Faktoren werden ebenso thematisiert wie die Mo¨glichkeiten,
diese zu mindern.
Der letzte Themenabschnitt befasst sich mit ”Fahrpraktischen Anregungen“, um
”gelassen und sicher [zu] fahren“. Im Zentrum dieses Teils stehen Aktivita¨ten, die
mit der Benutzung des Fahrzeugs im Zusammenhang stehen. Dabei soll insbeson-
dere eine risikovermeidende Fahrweise bei den Teilnehmern etabliert werden, indem
etwa potenzielle Gefahren gesucht werden, um sie dann defensiv und ausgeglichen
verarbeiten zu ko¨nnen.
Die Materialien erlauben einen flexiblen Einsatz. Es lassen sich sowohl einzelne Themen in
separaten Unterrichtsstunden umsetzen als auch die vollsta¨ndigen Inhalte zusammen mit
den fahrpraktischen Anregungen kombinieren (Geiler, 1998). In dem hier angewendeten
Vorhaben werden aus Gru¨nden der O¨konomie einzelne Aspekte im Rahmen eines 90-
minu¨tigen Workshops fu¨r die teilnehmenden Fahranfa¨nger eingesetzt.
Dazu soll eingangs von den Teilnehmern beschrieben werden, was am eigenen Fahrzeug
als Besonderheit empfunden wird. Daru¨ber hinaus werden Informationen gesammelt zum
individuellen Unfallgeschehen und zu bekannten Beinahe-Unfa¨llen. Im na¨chsten Schritt
erfolgt die Erarbeitung der Dinge, die beim Autofahren als
”
nervend“ empfunden werden
und welche Konsequenzen diese Situationen nach sich ziehen – die Ergebnisse werden ge-
meinsam gesammelt. Nachdem die Frage zur Motivation zum
”
Auto-Tuning“ aufgeworfen
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und besprochen worden ist, sollen Hintergru¨nde fu¨r das individuelle Verkehrsverhalten
mit den Schwerpunkten Imponieren, Aggressionen, usw. thematisiert werden. Nach der
gemeinsamen Analyse des Einflusses von Gruppendynamik beim Autofahren – die Rol-
le der Beifahrer steht hier im Mittelpunkt – wird die subjektiv eingescha¨tzte Rangfolge
der Unfallursachen im Straßenverkehr den reellen Zahlen der Polizeistatistik gegenu¨ber-
gestellt.
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2.3 Fahrsicherheitstraining
2.3.1 Aktueller Forschungsstand
Bis zum heutigen Tage werden Fahrsicherheitstrainings von deutschen Autoren kontrovers,
zum Teil auch eher abweisend diskutiert. Dabei wird ha¨ufig auf eine Wirksamkeitsunter-
suchung von Kiegeland (1999) verwiesen, welche allerdings bis heute unvero¨ffentlicht ist.
Zusammengefasst wurden jedoch durch Evers und Willmes-Lenz (2000) die Eckpunkte
der Untersuchung:
Bei der Studie von Kiegeland handelt es sich versuchsplanerisch um ein Vorher-
Nachher-Design mit Kontrollgruppe. Eine Besonderheit des Versuchsplans ist die
zweite Post-Erhebung, die – drei Monate nach Abschluss der Maßnahmen durch-
gefu¨hrt – Aufschluss u¨ber langfristige Vera¨nderungen des Fahrsicherheitstraining
(FST) gab. Die aus 185 Teilnehmern bestehende Untersuchungsgruppe fu¨hrte ein
Sicherheitstraining durch, dessen Inhalte und Methoden zwar nicht detailliert be-
schrieben werden, jedoch in Teilen anhand der Befunde deduziert werden ko¨nnen:
• Wissensvermittlung zur korrekten Fahrzeug-Bereifung, Lenkrad-Haltung,
Blickfu¨hrung und zur Fahrphysik (Bremsweg, Gefahrenbremsung, Aquapla-
ning).
• Praktische U¨bungen zum Bremsweg und zu Gefahrenbremsung, Lenkrad-
Haltung und Kurvenfahrten.
Die Kontrollgruppe, bestehend aus 150 Personen, fu¨hrte ein Pannentraining als ”Pla-
cebo“ durch, welches u.a. Gefahrenaspekte, wie den Zusammenhang von Bereifung
und Fahrbahnhaftung thematisierte; auch hier ko¨nnen Inhalte und Methoden nur
ansatzweise auf Basis der Befunde erschlossen werden.
Zur Wirksamkeitsu¨berpru¨fung wurde zu den drei Messzeitpunkten auf schriftlichem
Weg zuna¨chst das neu erworbene Wissen abgefragt, das in Bezug zu Kenntnissen der
Fahrzeugfu¨hrung und Fahrphysik gema¨ß den seinerzeit vorliegenden Lernzielen des
Sicherheitstraining vermittelt worden war. Daru¨ber hinaus wurden Vera¨nderungen
in den perso¨nlichen Einstellungen insbesondere durch die Erfassung der Kenngro¨-
ßen subjektiver Sicherheitsbewertung sensu Holte (1996) repra¨sentiert.3 Schließlich
erfolgte ferner die Evaluation des realen Verhaltens im Straßenverkehr. Das Fahr-
verhalten eines jeden Probanden wurde hinsichtlich Blickfu¨hrung, Lenkrad-Haltung
und -Fu¨hrung sowie Kurvenfahrten anhand von Videoaufnahmen und biometri-
schen Messdaten wa¨hrend drei zweistu¨ndiger Versuchsfahrten post-hoc analysiert.
Es wurden die Herzfrequenz des Probanden und Fahrzeugdaten erhoben, wie u.a.
Geschwindigkeit, Beschleunigungskra¨fte, Intensita¨t des Drucks auf Brems- und Gas-
pedal sowie Lenkwinkel. Durch das Video aufgezeichnet und anschließend qualitativ
3 Dieses Verfahren dient auch in der hier vorliegenden Studie der Evaluation der Einstellungen und deren
mo¨glicher Vera¨nderung hinsichtlich Kognition, Affekt und Verhalten (s. Abschnitt 3.3.1).
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ausgewertet wurde der vor dem Auto verbleibende Verkehrsraum und der Raum aus
Sicht des Fahrers.
Es konnte gezeigt werden, dass es generell zu einem kurz- und langfristigen, signi-
fikanten Wissenszuwachs in Bezug auf Fahrzeugbereifung, Bremsen, Aquaplaning
und die richtige Lenkrad-Haltung gekommen war, der – außer bei der Fahrzeugbe-
reifung – durch das Sicherheitstraining bedingt war. Hinsichtlich der Einstellungen
konnte eine Vera¨nderung im Zusammenhang zum Sicherheitstraining nicht gezeigt
werden, die Vera¨nderungen der Einstellungen waren nur kurzfristiger Natur.
Ein differenziertes Bild ergibt sich bei der Betrachtung des Verhaltens bei Kurven-
fahrten. Es kam zu einer signifikanten, wenngleich nur kurzfristigen Wirkung des
Sicherheitstrainings beim korrekten beidha¨ndigem Halten des Lenkrads, beim rich-
tigen Vorgreifen sowie beim Dru¨cken des Lenkrads.
Eine deutliche signifikante Wirkung des FST ergab sich hinsichtlich des Bremsver-
haltens, speziell bei Gefahrenbremsungen. Sowohl der Bremskraftverlauf, als auch
durchschnittlicher und maximaler Bremsdruck wiesen eine langfristige Verbesserung
aufgrund des Sicherheitstrainings auf.
Einige der aufgezeichneten Daten, insbesondere Geschwindigkeit und Quer-
/La¨ngsbeschleunigungen wurden nicht weiter ausgewertet, weil sie keine interpre-
tierbaren Differenzen zwischen Kontroll- und Experimentalgruppe ergaben, so dass
die Autoren zusammenfassen:
• DasWissen verbesserte sich durch das Sicherheitstraining in einigen Bereichen
– teilweise mehr als kurzfristig und besonders im Bereich Bremsen.
• Bezu¨glich der kognitiven Einstellungen ergab sich eine stabile, bezu¨glich der
affektiven Einstellungen eine nicht stabile Vera¨nderung.
• Das reale Verhalten vera¨ndert sich durch bessere Gefahrenbremsung (langfris-
tig stabil) sowie korrektere Handhabung des Lenkrads (ebenfalls stabil).
• Weitere Vera¨nderungen konnten auf Basis der ausgewerteten Daten nicht fest-
gestellt werden.
Schließlich gab es offenbar auch keinen Hinweis auf die ha¨ufig gea¨ußerte Vermutung
der Gefahr einer Kompensation des Wissens- und Kompetenzzuwachses durch die
Versuchsteilnehmer: ”Die Analyse der Geschwindigkeits-, Quer- und La¨ngsbeschleu-
nigungswerte bei Kurvenfahrten hat keine Hinweise darauf erbracht, dass SHT-
Teilnehmer einen fahrerischen Kompetenzzuwachs durch eine schnellere oder ris-
kantere Fahrweise kompensieren wu¨rden.“ (S. 40)
Im Wesentlichen wird diese Untersuchung angefu¨hrt als Beleg fu¨r die Nicht-Wirksamkeit
von FST (Leutner & Bru¨nken, 2002) – eine Sichtweise, die jedoch in dieser Form bei
genauer Betrachtung aus der Befund-Darstellung durch Evers und Willmes-Lenz (2000)
nicht zwangsla¨ufig folgt. Hinzu kommen zahlreiche, offene Fragen: Die unklare Ursache fu¨r
die bisherige Nicht-Vero¨ffentlichung der Originalstudie fu¨hrt dazu, dass wichtige Details,
die zur Gesamtbeurteilung der Befunde wichtig gewesen wa¨ren, nicht bekannt sind. Bei-
spielhaft erwa¨hnt seien die konkreten Inhalte und Methoden beider Programme sowie die
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Operationalisierung bestimmter Messvariablen, wie etwa die Beurteilung von Kurvenfahr-
ten oder Absta¨nden zum vorausfahrenden Fahrzeug. Auch methodologisch bleiben Fragen
offen, etwa diejenige, ob nicht etwa ein zu geringer inhaltlicher (oder methodischer) Unter-
schied zwischen dem FST und dem Pannentraining vorliegt, um die Wirksamkeit des FST
hinsichtlich bestimmter Variablen angemessen beurteilen zu ko¨nnen – eine Mo¨glichkeit, die
auch von Evers und Willmes-Lenz (2000) angedeutet wird. In diesem Zusammenhang ist
ferner die Frage nach der Praktikabilita¨t und Validita¨t der qualitativen post-hoc Analyse
einer pro Proband insgesamt sechsstu¨ndigen, begleiteten Autofahrt als Prognosekriterium
fu¨r die Wirkung von FST von Bedeutung.
All jene Fragen lassen aber die Inanspruchnahme der Untersuchung von Kiegeland (1999)
fu¨r die Ablehnung von FSTs voreilig erscheinen. Gesta¨rkt wird diese These durch die
Befunde weiterer europa¨ischer Studien.
Das EU-Projekt DAN (Description and Analysis of Post Licensing Measures for Novi-
ce Drivers) betrachtete europaweit das Angebot an Verkehrssicherheitsmaßnahmen fu¨r
Fahranfa¨nger in der ersten Zeit nach Erhalt der Fahrerlaubnis (Bartl, 2000). In diesem
Rahmen wird auch eine zusammenfassende Ergebnisdarstellung der in verschiedenen eu-
ropa¨ischen La¨ndern unabha¨ngig von einander durchgefu¨hrten Wirkungsanalysen von FST
vorgenommen:
Zuna¨chst konstatiert die Projektgruppe eine große Variabilita¨t an Inhalten und Me-
thoden der FST in den verschiedenen La¨ndern Europas. Auch eine einheitliche orga-
nisatorische Zuordnung ist nicht mo¨glich, denn wa¨hrend einige La¨nder dieses Trai-
ning als festen Bestandteil der Fahrerausbildung verankert haben (z. B. Finnland),
ist die Teilnahme in vielen anderen La¨ndern freiwillig. Ein ebenso uneinheitliches
Bild zeichnet sich hinsichtlich der Beurteilung der FST ab.
Schon 1974 konnte bei einer Untersuchung mit Rennfahrern, die ein fertigkeitsorien-
tiertes Programm absolviert hatten, gezeigt werden, dass sie im Gegensatz zu einer
Vergleichsgruppe ohne Teilnahme sta¨rker an Unfa¨llen beteiligt waren (Williams &
O’Neill, 1974; zur Diskussion hinsichtlich der Zula¨ssigkeit von Unfalldaten als Eva-
luationskriterium sei auf andere Stellen dieses Berichts verwiesen, z. B. S. 16 oder
S. 63). Anhand einer in Norwegen durchgefu¨hrten Studie berichten deren Autoren
ebenfalls von einem negativen Effekt; so waren auch Fahranfa¨nger, die an einem
FST teilnahmen, im gro¨ßeren Umfang an Unfa¨llen beteiligt (Glad, 1988).
Ohne erkennbar positive oder negative Ergebnisse verlief die Untersuchung eines
Trainings in der Schweiz, durchgefu¨hrt durch die Autoren Siegrist und Ramseier
(1992), wa¨hrend aus O¨sterreich und Finnland hingegen von positiven Effekten be-
richtet wird (Schmotzer, Smuc & Klemenjak, 1999).
Woher jedoch resultieren die eher uneinheitlichen, teilweise widerspru¨chlichen Befunde?
Aufschluss gibt mo¨glicherweise die differenzierte Betrachtung bestimmter Rahmenbedin-
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gungen von FST. Erstes Augenmerk verdient zuna¨chst die Rekrutierung der Teilneh-
mer. Denn es ist davon auszugehen, dass bei freiwillig angebotenen Trainings bereits eine
Teilnehmer-Selbstselektion dahingehend stattfindet, dass mit der Beteiligung verkehrs-
sicherheitlich
”
auffa¨lliger“ Autofahrer wohl kaum zu rechnen ist. Die Untersuchung der
Trainingsteilnehmer muss also die ggf. vorliegende systematische Gruppen-Verzerrungen
zumindest einbeziehen, wie auch Bartl (2000) feststellt:
”
The main problem to analyse a
safety effect is that participants of voluntary courses can not be compared with the target
group of problem drivers. It can be assumed that these volunteers have a lower accident
risk independent of course participation.“ (S. 227f)
Kernpunkt der differenzierten Betrachtung ist allerdings die Frage: Welche Ziele verfolgt
das jeweilige Training und wie werden diese umgesetzt? Es sollen an dieser Stelle nicht
die einzelnen Ziele und deren methodische und didaktische Umsetzung diskutiert werden,
sondern vielmehr – auf einer Metaebene – die vorliegenden Erwartungen hinsichtlich der
objektiven und subjektiven Vera¨nderungen der Fa¨higkeiten und Fertigkeiten. Der DAN-
Report (Bartl, 2000) kommt hier zu der klaren Zielsetzung:
”First, safe driving courses have to avoid that participation leads to over-estimation
of own driving skills because participation in driving courses can lead to such an
overestimation which results in a risky driving style. [...] From the Finnish results
follows that the method to demonstrate dangerous traffic situations should rather
be emphasised than simple anti-skid training to avoid overestimation. Second, avoi-
dance of risk rather than mastering of dangerous situations should be the general
aim of these driving courses.“ (S. 227)
Die Forderung, der Entstehung einer Kontroll-Illusion bei den Teilnehmern des FST vor-
zubeugen, um zu verhindern, dass sich der Autofahrer anschließend als
”
perfekter“ Fahr-
zeugfu¨hrer einscha¨tzt, der nun zahlreiche gefa¨hrliche Situationen meistern kann, ist mo¨gli-
cherweise ein zuna¨chst unbeachtet gebliebenes Unterscheidungskriterium der bislang eva-
luierten FST und fu¨hrte somit zu divergierenden Befunden. Geht man ferner davon aus,
dass neuere Konzepte diesen Grundsatz eher beru¨cksichtigen, wa¨re unter dieser Pra¨misse
eine Neubeurteilung der Trainings ratsam. Bartls Thesen stehen im direkten Einklang mit
einschla¨gigen Befunden aus der Arbeitssicherheit (z. B. Musahl et al., 1992) und werden
im DAN-Report in Abbildung 2.11 fu¨r zwei Personengruppen graphisch verdeutlicht.
Es ist durchaus zu befu¨rchten, dass
”
Schleuderkurse“,
”
spaß- und erlebnisorientierte Trai-
nings fu¨r Fahrer unter 25 Jahren“ und a¨hnliche Modelle nach bestimmten, vor allem fru¨hen
Konzeptionen die Entstehung einer Kontroll-Illusion in Form von subjektiv zu sicheren
Autofahrern begu¨nstigten – und damit zu kontraproduktiven Ergebnissen fu¨hrten.
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Abbildung 2.11: Die optimale Grundkonzeption fu¨r ein Fahrsicherheitstraining einerseits fu¨r junge,
ma¨nnliche Autofahrer mit hoch objektiv-riskanter Fahrweise (Teilabbildung links): Wa¨hrend als Kon-
sequenz des Trainings verhindert werden muss, dass neben dem objektiv nur geringfu¨gig verbesserten
Fahrko¨nnen die subjektive Einscha¨tzung der eigenen Fahrfa¨higkeiten das ideale Maß an Fa¨higkeiten ei-
nes guten Fahrers deutlich u¨bersteigt, muss – im Gegensatz dazu – erreicht werden, dass der Fahrer das
eigene Fahrko¨nnen subjektiv als geringer einscha¨tzt, als vor dem Training. Dem gegenu¨ber sollte bei ei-
nem unsicheren Fahrer verhindert werden, dass er sich nach dem Training als noch unfa¨higer einscha¨tzt
(Teilabbildung rechts); eine Angleichung an das ideale Fahrfa¨higkeitsmaß muss in diesem Fall ”nach oben“
erfolgen. (Abbildung aus: Bartl, 2000, S. 228f)
Schließlich bleibt bei der Begutachtung unterschiedlicher Modelle eines FST die Frage nach
Kriterien, anhand derer die Vera¨nderung gezeigt werden soll und kann. Zur Diskussion
dieses Zusammenhangs wird jedoch auf den Abschnitt
”
Methodik“ verwiesen (s. Abschnitt
3.3, S. 75), die in dieser Studie verwendet wurde. Generell sei nur darauf verwiesen, dass
als Gu¨tekriterium die alleinige Betrachtung der Unfallzahlen sehr schnell zu Fehlurtei-
len fu¨hrt. Denn einerseits ist das Expositionsverhalten der Zielgruppen ha¨ufig unbekannt,
weshalb die Mo¨glichkeit einer abschließenden Beurteilung der Unfallzahlen mangels Rela-
tivierung auf etwa die Pra¨senz im Straßenverkehr fehlt. Andererseits sind Verkehrs- und
Wegeunfa¨lle individuelle, statistisch seltene Ereignisse (Smith, 1976; Musahl, 1997). Deut-
lich wird dies, wenn man die Strecke beru¨cksichtigt, bis einem Versicherten der Norddeut-
sche Metall-Berufsgenossenschaft (NMBG) ein meldepflichtiger Wegeunfall widerfa¨hrt:
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Bis dahin hat er – bei einer streckenbezogenen Risikokennziffer von 0,4 Verunglu¨ckten
pro 1 Mio. Kilometer – eine Entfernung von im Schnitt mehr als 2,5 Mio. Kilometer zu-
ru¨ckgelegt. Es bedarf zur Beurteilung von Verkehrssicherheitsmaßnahmen somit weiterer
Kennzeichen, um kausale Schlu¨sse ziehen zu ko¨nnen. Welche dies sein ko¨nnen, wurde be-
reits dargestellt (S. 75). Hier kann nur darauf verwiesen werden, dass vermutlich auch die
Wahl der Evaluationskriterien fu¨r die unterschiedlichen Befunde bisher evaluierter FST
hinsichtlich ihrer Erfolge und Misserfolge beigetragen haben ko¨nnte.
Abschließend kann festgestellt werden, dass die pauschale Ablehnung von Fahrsicherheits-
trainings fu¨r junge Fahranfa¨nger vermutlich voreilig ist. Denn es gibt deutliche Anzeichen
dafu¨r, dass diese Maßnahmen durchaus Erfolg versprechend sein ko¨nnen, wenn bestimmte
Bedingungen konzeptionell beru¨cksichtigt werden – etwa die Vermeidung der Entstehung
einer Kontroll-Illusion bei
”
auffa¨lligen“ Teilnehmern. Daru¨ber hinaus ist die Form der
Evaluation unter Beru¨cksichtigung der eventuell verzerrten Auswahl der Teilnehmer bei
freiwilligen Angeboten u¨ber das sonst u¨bliche Maß sorgsam zu planen, denn die Gefahr der
Produktion von Artefakten ist mangels des Fehlens eindeutiger und stabiler Gu¨tekriterien
zur Beurteilung von Fahrsicherheitsmaßnahmen u¨beraus groß. Als deutliche Vorzu¨ge las-
sen sich schließlich anfu¨hren, dass kaum ein Pra¨ventionsprogramm so praxisnah Gefahren
verdeutlichen und
”
erlebbar“ machen kann wie ein FST. Der Transfer von theoretischen
Aspekten verkehrsphysikalischer Zusammenha¨nge, wie etwa Brems- und Anhalteweg, Kur-
venverhalten etc., kann individuell und realita¨tsnah erprobt werden. Schließlich kann es
zudem die Teilnahmebereitschaft und Akzeptanz des Gesamtprogramms deutlich erho¨hen
(Ba¨chli-Bie´try, 1998).
2.3.2 Durchführung
Um ein FST angemessen durchfu¨hren zu ko¨nnen, bedarf es zuna¨chst der Schaffung der
no¨tigen technischen Rahmenbedingungen. Dazu wird die Kooperation mit dem ADAC
angestrebt, der mit dem Fahrsicherheitszentrum Lu¨neburg einen der nach eigenen An-
gaben gro¨ßten und technisch aktuellsten Trainingspla¨tze Deutschlands unterha¨lt (ADAC
Fahrsicherheitszentrum Hansa, 2006). Doch neben der technischen Modernita¨t bedarf es
innerhalb dieses Projekts eines Teams von Verkehrssicherheitstrainern, die analog zu den
oben formulierten Vorgaben (vgl. Abschnitt 2.3.1) bereit sind, gegebenenfalls vorhandene
Differenzen zum eigenen sonst durchgefu¨hrten Trainingsprogramm zu u¨berwinden und
alternative Programmteile durchzufu¨hren.
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Handlungsleitend fu¨r das Konzept des
”
Alternativen Fahrsicherheitstrainings (aFST)”
ist es, die Entstehung einer Kontroll-Illusion bei den Teilnehmern zu vermeiden. Fu¨r die
Fahranfa¨nger muss also nach der Durchfu¨hrung deutlich geworden sein, welche Elemente
des Autofahrens – die in einem FST zudem mo¨glichst realita¨tsnah erlebt werden ko¨nnen –
auch anschließend nicht kontrollierbar sind oder trotz Vorhandenseins neuer Fertigkeiten
auch nicht kontrollierbar sein werden.
Nachtfahrten
Im Rahmen des
”
aFST” sollen Aspekte von Nachtfahrten thematisiert werden. So zeigt
nicht nur die allgemeine Statistik a¨ußerst hohe Unfallzahlen von Fahranfa¨ngern bei Dun-
kelheit; auch die (bereits auf die Exposition relativierten) Risikokennziffern der Versicher-
ten der NMBG oder der Berufsgenossenschaft Nahrungsmittel und Gaststa¨tten (BGN)
mit hohem Anteil von na¨chtlichen Wegen repra¨sentieren ein u¨berproportional hohes Un-
fallgeschehen (Musahl & Bendig, unvero¨ff.; Geiler & Musahl, 2003). Als mo¨gliche Ur-
sache dafu¨r ka¨me die subjektive Unterscha¨tzung der objektiv vorhandenen Gefahren in
Betracht; so wa¨re es beispielsweise denkbar, dass sich Fahrzeugfu¨hrer aufgrund des gerin-
gen na¨chtlichen Verkehrsaufkommens fa¨lschlicherweise intuitiv in einer hohen Sicherheit
wiegen. Dass jedoch plo¨tzlich im Lichtkegel auftauchenden Gefahren schon bei geringer
Geschwindigkeit nicht mehr rechtzeitig auszuweichen ist, soll ein Thema des
”
aFST” sein.
So wird beabsichtigt, die bei Dunkelheit in einem Parcours fahrenden Teilnehmer auf
spontan auftretende Hindernisse treffen zu lassen, welche aus Wasserwa¨nden oder in den
Fahrbahnbereich hinein rollende Reifen bestehen. Vor der Fahrt wird angeku¨ndigt, dass
zwar mit Hindernissen zu rechnen ist, welchen auszuweichen ist, jedoch werden diese an
zufa¨llig ausgewa¨hlten Stellen erscheinen. Diese kurze Einfu¨hrung erscheint notwendig, da-
mit die Teilnehmer grundsa¨tzlich wissen, wie sie auf diese Dinge reagieren sollen. Daru¨ber
hinaus muss sichergestellt werden, dass diejenigen Fahrer, die den Parcours bereits ab-
solviert haben, keinerlei Informationen an die Personen geben ko¨nnen, denen die Fahrt
noch bevorsteht. Damit wird die Weitergabe von Beschreibungen zu Art und Umfang der
Hindernisse ausgeschlossen.
Zwar ist durchaus einzukalkulieren, dass diese Simulation einer Nachtfahrt vermutlich in
hohem Maße von der Realita¨t abweicht; dennoch bietet dieser Ansatz die Mo¨glichkeit,
sich den besonderen Bedingungen des Fahrens bei Nacht etwas anzuna¨hern – insbesondere
betrifft dies die Folgen der nachts nur geringen Sichtweiten und der daraus resultierenden
kurzen Anhaltewege, die zur Verfu¨gung stehen.
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Hauptteil
Zu Beginn des Hauptteils des insgesamt fu¨nfstu¨ndigen
”
aFST” wird zuna¨chst ausfu¨hrlich
eingegangen auf die korrekte und sichere Sitzposition im Fahrzeug, wobei insbesondere auf
die Notwendigkeit hingewiesen wird, Arme und Beine mo¨glichst wa¨hrend der Fahrt oder
starken Bremsungen angewinkelt zu haben. Daru¨ber hinaus wird das richtige Anlegen und
Tragen des Sicherheitsgurts vertieft.
Ein weiterer Teil des
”
aFST” besteht aus Bremsvorga¨ngen bei unterschiedlicher Boden-
beschaffenheit und Ausgangsgeschwindigkeit. In diesem Rahmen werden zuna¨chst die Er-
kenntnisse des verkehrsphysikalischen Teils (s. Punkt 2.1) praktisch veranschaulicht: Der
deutlich la¨ngere Anhalteweg bei nur geringfu¨gig schnellerer Fahrt wird hier demonstriert.
Dazu sollen die Teilnehmer zuna¨chst auf Basis der Bremswege aus 50 km
h
durch das Auf-
stellen einer Markierung ihre individuelle Einscha¨tzung abgeben, an welcher Stelle das
Fahrzeug nun aus 70 km
h
zum Stehen kommt. Ferner besteht eine weitere Aufgabe der
Teilnehmer darin, den vera¨nderten Bremsweg auf regennasser oder winterlicher Fahrbahn
zu erproben – auch hier wird der individuellen Einscha¨tzung das objektive Datum gegen-
u¨bergestellt, woraufhin ein deutlicher Lerneffekt erwartet wird.
Die zentrale Botschaft, dass es ha¨ufig nur einer relativ geringfu¨gigen Lenkrad-Drehung
bedarf, um einem spontan auftauchenden Hindernis auch auf nasser Fahrbahn sicher aus-
zuweichen, wird in dem Abschnitt
”
Bremsen und Ausweichen“ thematisiert. Aufgabe der
Teilnehmer ist es, auf regennasser Fahrbahn einem spontan erscheinenden Hindernis er-
folgreich auszuweichen, ohne dass das Fahrzeug die Wasserwand trifft oder von der Fahr-
bahn abkommt. Die konkrete Umsetzung sieht vor, dass die Teilnehmer mit einer vorge-
gebenen und kontrollierten Geschwindigkeit von 35 km
h
auf ein bewa¨ssertes Feld fahren.
Innerhalb dieses Feldes steigt an unterschiedlichen Stellen eine Wasserfonta¨ne empor, die
das Hindernis repra¨sentiert. Entsprechend der vorher formulierten Aufforderung sollen die
Teilnehmer nun in mehreren U¨bungsla¨ufen Bremsen und dem Hindernis ausweichen, ohne
von der Fahrbahn abzukommen. Nach mehreren Durchga¨ngen – und der zu erwartenden
zunehmend erfolgreichen Bewa¨ltigung der Aufgabe – wird die vorgegebene Geschwindig-
keit einmalig pro Teilnehmer auf 50 km
h
erho¨ht: Da erwartet wird, dass die Teilnehmer nach
den ersten Ausfu¨hrungen zunehmende Sicherheit erlangen, wird der Eindruck der vo¨lligen
Kontrolle dieses Problembereichs relativiert, indem gezeigt wird, wie deutlich gravieren-
der die Folgen eines Ausweichversuchs bei nur leicht erho¨hter (Rest-)Geschwindigkeit sein
ko¨nnen (s. Punkt 2.1.2).
Der im
”
aFST” durchgefu¨hrte Abschnitt Kreisbahn vertieft und transferiert den im ver-
kehrsphysikalischen Teil thematisierten Bereich der Kurvenfahrt (s. Punkt 2.1.3). Es bie-
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tet sich den Teilnehmern die Gelegenheit, das Konzept des Kamm’schen Kreises in der
Praxis zu vertiefen und die Haftgrenze der Reifen – einschließlich des Unterschieds zwi-
schen Winter- und Sommerreifen – auf der Fahrbahn bei unterschiedlichen Bedingungen
zu testen. Einflussbedingungen, die diese Grenze herabsetzen ko¨nnen, werden dabei eben-
so erprobt. Konkret werden auch hier die Teilnehmer aufgefordert, mit einer bestimm-
ten Geschwindigkeit auf die Kreisbahn zu fahren, deren Fahrbahn sie bei einem spontan
auftretenden Hindernis in Form einer Wasserwand auch nicht seitlich verlassen du¨rfen.
Wa¨hrend der ersten Durchga¨nge haben die Teilnehmer die Gelegenheit, unterschiedliche
Mo¨glichkeiten zu erproben, das Hindernis zu umgehen, wobei davon ausgegangen wird,
dass subjektiv erfolgreiche Konzepte der Fahranfa¨nger u.a. daraus bestehen, mithilfe der
(Hand-)Bremse ausweichen zu wollen. Dass diese individuellen – und mo¨glicherweise den
Erkenntnissen des verkehrsphysikalischen Teils widerspru¨chlichen, aber dennoch subjektiv
u¨berdauernden – Konzepte nicht zielfu¨hrend, sondern kontraproduktiv sind, wird schnell
erkennbar. Wenn nicht bis dahin schon geschehen, soll daher an dieser Stelle deutlich
werden, dass die Haftgrenze der Reifen nicht weiter herabgesetzt werden darf, sondern
nur das Treten der Kupplung den einzig mo¨glichen Lo¨sungsweg darstellt. Nach einigen
erfolgreichen Durchga¨ngen wird auch hier die Geschwindigkeit zum Ende dieser U¨bung
leicht erho¨ht, um – wie oben erwa¨hnt – einer mo¨glichen Kontroll-Illusion zu begegnen.
Der na¨chste Aufgabenteil im
”
aFST” sieht vor, die Inhalte Abstand und Bremsweg zu ver-
tiefen. Die Auswirkungen eines zu geringen Abstandes zum vorausfahrenden Fahrzeug in
Relation zur gefahrenen Geschwindigkeit wird den Teilnehmern im Rahmen eines Spiels
vermittelt: Der erste Teilnehmer (T1) fa¨hrt auf einer geraden Strecke vorweg, der zwei-
te (T2) verfolgt ihn seitlich versetzt, wobei er darauf achtet, einen seiner Ansicht nach
mo¨glichst optimalen Abstand einzuhalten. An einer Stelle seiner Wahl fu¨hrt T1 eine Ge-
fahrenbremsung (Vollbremsung) durch, wa¨hrend T2 ebenfalls so zu bremsen versucht,
dass er nicht auf das Fahrzeug von T1 auffa¨hrt. Stehen beide Fahrzeuge schließlich, kann
beurteilt werden, ob T2 ausreichenden Abstand eingehalten hat. Da davon auszugehen
ist, dass dies in nur wenigen Fa¨llen tatsa¨chlich erfolgreich gelingt, fahren beide Fahrzeu-
ge einige Meter seitlich voneinander versetzt. Die Folgen eines zu geringen Abstandes
zum Vordermann – zugespitzt durch zunehmende Geschwindigkeit – werden durch die-
ses Verfahren eindrucksvoll vor Augen gefu¨hrt, insbesondere unter Beru¨cksichtigung der
Tatsache, dass T2 mit der Gefahrenbremsung von T1 rechnet und es sich somit um eine
vorbereitete Reaktion handelt.
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Mit einem weiteren, mo¨glichst eindrucksvollen Erlebnis soll das
”
aFST”schließen. Der Ein-
satz der Dynamikplatte ermo¨glicht, ein Ausbrechen des Fahrzeugs auf glatter Fahrbahn,
begu¨nstigt durch Bremsung oder (heckgetriebene) Beschleunigung, zu simulieren.
La¨sst sich auch unter objekti-
Eine Dynamikplatte ist eine Platte im Fahrbahnboden,
die in dem Moment, in dem sich die Hinterra¨der eines
Fahrzeugs auf ihr befinden, seitlich verschoben werden
kann. Das Ausmaß der Verschiebung kann willku¨rlich
festgelegt werden und bestimmt, wie stark das Heck
des Fahrzeugs ausbricht. Mit der vorher definierten
Sta¨rke der seitlichen Verschiebung kann ebenfalls die
Tatsache kompensiert werden, dass schneller auf die
Dynamikplatte fahrende Fahrzeuge bei gleicher Ver-
schiebung weniger stark ausbra¨chen als langsamere.
Die Konsequenz, dass eventuell zuru¨ckhaltende Fah-
rer somit ungu¨nstigere Bedingungen vorfa¨nden, kann
somit fu¨r bestimmte Geschwindigkeiten ausgeglichen
werden.
vem Maß eine Verbesserung der
Fahrfertigkeiten der Teilnehmer
konstatieren und deckt sich dies
auch mit der subjektiven Sicht
der Teilnehmer, wird zum Ende
des Trainings deutlich, dass be-
stimmte Straßenverkehrssituatio-
nen trotz vorhandener Kenntnisse
und Fertigkeiten unkontrollierbar
bleiben. So wird den Teilnehmern
zuna¨chst vorgegeben, mit der Ge-
schwindigkeit von 35 km
h
u¨ber die
sich nur leicht bewegende Dyna-
mikplatte zu fahren. Die Folge ist
ein leichtes Ausbrechen des Hecks, was es schwierig aber nicht unmo¨glich macht, ein Hin-
dernis – hier wiederum in Form einer Wasserwand – zu umfahren. Nach mehreren Durch-
ga¨ngen wird zum Ende des Trainings sowohl die Anfahrgeschwindigkeit als auch die Sta¨rke
der seitlichen Verschiebung der Dynamikplatte erho¨ht. Dabei werden die Teilnehmer ei-
nerseits zwar den Eindruck einer noch realistischen Bedingung gewinnen, andererseits aber
erfahren, dass sie nun zwar mehr, aber dennoch nicht alles kontrollieren ko¨nnen.
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer sollen das theoretische Wissen, das im Rahmen
des verkehrsphysikalischen Teils erworben wurde, aktiv anwenden und es damit auf
die Realita¨t transferieren. Im Mittelpunkt steht das Wissen zum Anhalteweg, zu
Kurvenfahrten und Reifenhaftung sowie der Abstand zum vorausfahrenden Fahr-
zeug. Daru¨ber hinaus werden die besonderen Bedingungen von Nachtfahrten simu-
liert. Die Teilnehmer sollen Fertigkeiten zu den oben genannten Zusammenha¨ngen
erwerben und verbessern, wobei jedoch fu¨r die Konzeption des
”
aFST” von zentra-
ler Bedeutung ist, dass im Anschluss an das Training bei den Teilnehmern keine
U¨berscha¨tzung der eigenen (Kontroll-)Fa¨higkeiten entsteht.
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2.4 Förderung emotionaler und pädagogischer
Kompetenzen
Insbesondere in der deutschen Literatur, die sich mit der Problematik von Fahranfa¨n-
gern auseinandersetzt, trifft man schnell auf den Faktor des
”
Jugendlichkeitsrisikos“ als
Unfallursache (Lamszus, 2002): Beschrieben wird dies als eine Phase mit spezifischen
Risikokonstellationen, die aufgrund des Wechsels vom der Kindheit zum Erwachsensein
resultieren. Konsequenz seien Erprobungsverhalten und Imponiergehabe, das als Zeichen
der Ablo¨sung von Eltern und dem Streben nach Unabha¨ngigkeit zu werten sei. Daraus wie-
derum erga¨be sich, dass das Auto bei Fahranfa¨ngern zum Mittel der Selbstverwirklichung,
-darstellung sowie -erprobung werde; Demonstration der Unabha¨ngigkeit von Eltern und
Autorita¨tspersonen finde, so Lamszus (2002), in Form von riskanten Fahrmano¨vern statt,
die zu Abenteuern und Nervenkitzeln fu¨hre.
Zuru¨ckhaltender in der Ursachensuche fu¨r Unfa¨lle junger Fahrer ist Keskinen (1996). Ne-
ben der Diskussion der Frage, wie unsicher die Betrachtung des Unfallrisikos vor dem
Hintergrund unklarer Unfallraten u¨berhaupt sei, sieht auch er bei Fahranfa¨ngern beson-
dere emotionale Grundlagen, die zu risikoreicherem Fahren fu¨hren ko¨nnten. Ferner seien
auch auf junge Fahrer wirkende Motive von zentraler Bedeutung.
Siegrist (1996) versucht sich der Frage, welche Rolle emotionale und/oder motivationa-
le Besonderheiten von Fahranfa¨ngern fu¨r das Unfallrisiko spielen, durch die Betrachtung
von Freizeitunfa¨llen zu na¨hern. Dabei stellt er fest, dass offenbar nicht – wie oft beschrie-
ben wird – alle ma¨nnlichen jungen Fahrer einem erho¨htem Unfallrisiko ausgesetzt sind.
Dennoch erga¨be sich ein Zusammenhang zwischen Lebensstil und Unfallrisiko, welcher
sich jedoch ausschließlich auf den Straßenverkehr bezo¨ge und
”
in erster Linie Korrela-
tionen denn Erkla¨rungen“ (S. 56) darstellten. Damit verweist er auf ein methodologisch
schwerwiegendes Problem. Unfallforschung ist – wie viele sozialwissenschaftliche und epi-
demiologische Fragestellungen – auf so genannte ex-post-facto-Anordnungen angewiesen:
Aufgrund des vorliegenden Ergebniszustands – einer Krankheit oder einem Unfall – wird
im Nachhinein nach den Ursachen geforscht. Dabei gilt naturgema¨ß, dass nur Bedingun-
gen, Zusta¨nde oder Ereignisse, die mit dem vorgefundenen Zustand korrelieren, zu den
mo¨glichen Ursachen geho¨ren ko¨nnen. Bei den daraus abgeleiteten Kausalschlu¨ssen wird
jedoch gelegentlich u¨bersehen, dass Korrelation zwar eine notwendige, aber keine hinrei-
chende Bedingung fu¨r Kausalita¨t ist. Siegrists Hinweis ist demnach von außerordentlichem
Gewicht, ru¨ttelt er doch an dem ha¨ufig zu Unrecht hergestellten, jedenfalls aber ungepru¨f-
ten kausal-theoretischen Anspruch vieler Studien zu Unfallursachen.
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Leider wird zudem in den hier beschriebenen Studien der Risikobegriff kaum systema-
tisch unterschieden zwischen dem objektiven und subjektiven Unfallrisiko, was jedoch in
der Gesamtdiskussion von Unfallursachen hilfreich wa¨re, vermutlich sogar notwendig ist.
Zudem zeigt sich nach wie vor ein deutlicher Forschungsmangel, da insbesondere die Ope-
rationalisierung von emotionalen und motivationalen Verhaltensweisen und Einstellungen
in Bezug zum Straßenverkehr uneinheitlich ist. Selbst wenn aber der Grad der Auswir-
kung dieser Zusammenha¨nge auf das Unfallgeschehen junger Fahrer nach wie vor offen
ist, scheint dessen generelle Bedeutung jedoch nicht mehr in Frage zu stehen.
Aus diesem Grund wird die mo¨gliche Wirkung von lebensphasenspezifischen Variablen
auf das Verhalten im Straßenverkehr in einem eigenen Teil beru¨cksichtigt: Es wird mit
den Teilnehmern das Programm
”
Alles im Griff“ des Deutschen Verkehrssicherheitsrats
durchgefu¨hrt.
Kernpunkte des Programms, das der Deutscher Verkehrssicherheitsrat (2006)
”
als eines
der erfolgreichsten und arriviertesten DVR-Programme“ bezeichnet, sind die
”
Themen,
die in der spezifischen Lebensphase der Rollenunsicherheit maßgeblich fu¨r die Suche nach
der eigenen Identita¨t sind“. Ziel des Programms ist, dass alternative Verhaltensweisen und
Handlungsstrategien zu objektiv riskanten Verhaltensweisen entwickelt werden.
Konkret wird zuna¨chst mit allen Teilnehmern zusammen, dann in Kleingruppen gesam-
melt, welche Strecken im Laufe der Woche mit welchen Verkehrsmitteln zuru¨ckgelegt
werden. Diese Analyse erfolgt jeweils getrennt fu¨r Schul- und Ausbildungsfahrten und
fu¨r Freizeitfahrten. Diese Sammlung wird vervollsta¨ndigt durch die jeweiligen Motive fu¨r
Freizeitfahrten. Unter Hinzunahme der jeweils gefahrenen Strecken kann nun eine ge-
gliederte Fahrtstreckenanalyse diskutiert werden. Ein weiteres zu diskutierendes Ergebnis
wird daru¨ber hinaus die individuelle Gesamtkilomterleistung sein.
Der na¨chste Schritt besteht aus Gruppendiskussionen, bei denen die Frage gekla¨rt werden
soll, bei welchen Fahrern man selbst gerne oder nicht gerne mitfa¨hrt. Die Gruppener-
gebnisse werden vorgestellt und bezu¨glich der Gru¨nde fu¨r Unterschiede bei den Pra¨feren-
zen diskutiert. Das gleiche Vorgehen gilt bei der Frage, welcher Mitfahrer (nicht) gerne
mitgenommen wird. Das Ziel, Eigenschaften von guten und schlechten (Mit-)Fahrern zu
sammeln, besteht darin, das eigene Verhalten zu reflektieren und dabei zu erkennen, dass
das eigene Verhalten wider Erwarten unerwu¨nscht ist. Gleichermaßen werden erwu¨nschte
Verhaltensweisen durch andere Teilnehmer als Handlungsalternative angeboten.
Zum Abschluss wa¨hlt jede Kleingruppe ein Poster aus, das eine von mehreren Verkehrs-
situationen abbildet: einen dra¨ngelnden Autofahrer auf der linken Spur einer Autobahn,
ein auf einer Landstraße zum U¨berholen ansetzender Sportwagenfahrer, einen Mann, der
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gegen den Rat seines Arztes ins Auto steigen mo¨chte usw.. Aufgabe der Kleingruppe
ist es, denkbare zentrale, mitunter gegensa¨tzliche Aussagen der jeweiligen Protagonisten
zu formulieren. Ferner sollen deren jeweilige Gefu¨hlswelt mit einem Satz beschrieben so-
wie drohende Gefahren aufgezeigt werden. Ermo¨glicht wird durch dieses Vorgehen, dass
sich die Fahranfa¨nger in die unterschiedlichen Positionen hineinversetzen und dabei die
mo¨glichen Folgen der Handelnden erkennen. So wa¨re etwa ein Erkenntniswert, dass sich
die Aggressivita¨t eines dra¨ngelnden und des bedra¨ngten Fahrers jeweils
”
hochschaukeln“
ko¨nnten, was wiederum zur Entstehung bestimmter Gefahr fu¨hren wu¨rde.
Ziel dieser Lerneinheit: Die Teilnehmer sollen sich u¨ber eigene Fahrmotive und die da-
fu¨r aufgewendete wo¨chentliche Strecke bewusst werden. Sie sollen sich in die Rolle
eines subjektiv guten und schlechten Fahrers und Mitfahrers hineinversetzen, um
Handlungsalternativen kennen zu lernen. Schließlich sollen sie sich in andere Ver-
kehrsteilnehmer hineinversetzen, um zu erkennen, was das eigene (Fehl-)Verhalten
beim Gegenu¨ber fu¨r negative Emotionen auslo¨sen kann – woraus im ungu¨nstigen
Fall zusammen mit eigenen Emotionen ein Teufelskreis entstehen kann.
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3 Elemente des Studiendesigns und der
Evaluation
Im folgenden Teil werden die Eckpunkte der Untersuchung dargestellt. Neben dem Unter-
suchungsziel und -design soll insbesondere die Methodik der Evaluation erla¨utert werden,
die aus unterschiedlichen Elementen etablierter und zu erprobender Kriterien gebildet
wurde.
3.1 Ziel der Untersuchung
Auf Basis der Studie zum Wegeunfallgeschehen bei der Norddeutsche Metall-
Berufsgenossenschaft (NMBG) (Musahl & Bendig, unvero¨ff.) ist zuna¨chst bei einer Gruppe
auf Grundlage ihrer Risikokennziffer die Durchfu¨hrung eines Unfallpra¨ventionsprogramms
von großer Bedeutung: bei Fahranfa¨ngern, insbesondere denjenigen unter 21 Jahren. Es
zeigt sich ferner, dass die Risikokennziffer im hohen Maße abha¨ngig ist von dem Ge-
werbezweig, in dem man ta¨tig ist – womit nicht zuletzt auch strukturelle Gru¨nde, wie
Nachtarbeit oder das betriebliche Informationsmanagement zu Wegeunfa¨llen verknu¨pft
sind.
Damit ergibt sich zuna¨chst das Ziel, eine Gruppe von Fahranfa¨ngern aus einem Gewerbe
mit erho¨hter Risikokennziffer an einem Unfallpra¨ventionsprogramm teilnehmen zu lassen,
das seinerseits dazu verhelfen soll, das objektive Risiko eines Wegeunfalls zu senken. Die
Gruppe der Fahranfa¨nger, die in der Literatur ha¨ufig die Alterszuweisung von 18 bis 25
Jahren erha¨lt, wird untergliedert in 18-20-Ja¨hrige sowie 21-25-Ja¨hrige. Hintergrund sind
die unterschiedlichen Risikokennziffern beider Untergruppen (1,59 und 0,92).
Wie bereits erwa¨hnt wurde, sind abha¨ngig von unterschiedlichen Gewerbezweigen auch
unterschiedliche Wegeunfallbedingungen vorzufinden. Es ist daher nicht auszuschließen,
dass Pra¨ventionsmaßnahmen – davon abha¨ngig – auch unterschiedliche Wirkung zeigen.
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Abbildung 3.1: Der dreifaktorielle Vorher-Nachher-Versuchsplan mit Messwiederholung auf dem dritten
Faktor: Gegenu¨bergestellt werden Fahranfa¨nger der Fahrzeugherstellung und der Fahrzeug-Instandhaltung,
die in zwei Altersgruppen und wiederum in Experimental- und Kontrollgruppe (”E” vs. ”K”) unterteilt
werden. Die Experimentalgruppen nehmen an vier Maßnahmenpaketen teil (A-D), deren Wirkung zu un-
terschiedlichen Zeitpunkten evaluiert wird (prae – interi – post). Die Kontrollgruppen hingegen nehmen
an keinem Maßnahmenpaket teil (erkennbar an dem fehlenden ”X“), sondern werden nur zu den unter-
schiedlichen Zeitpunkten (prae, inter1 und post) befragt.
Ein weiteres Ziel der Untersuchung wird daher sein, das Ausmaß der Wirkung des Pra¨-
ventionsprogramms in Abha¨ngigkeit von der Gewerbezugeho¨rigkeit zu bestimmen.
3.2 Untersuchungsdesign
Bei dem Versuchsplan handelt es sich um einen dreifaktoriellen Kontrollgruppenmisch-
versuchsplan mit zwei Organismusvariablen (Gewerbe, Alter) sowie einem Messwiederho-
lungsfaktor (Programmteil; s. Abbildung 3.1).
Zur Gegenu¨berstellung ausgewa¨hlt wird einerseits die durch hohe Risikokennziffer gekenn-
zeichnete Gruppe der Fahrzeuginstandhalter (0,57), die die Bedingungen von Kleinbetrie-
ben repra¨sentieren. Andererseits nehmen Fahrzeughersteller als Mitglieder von Großbe-
trieben, die vergleichsweise geringere Risikokennziffern auf sich vereinigen (0,43), an dem
Programm teil. Ausschlaggebend fu¨r diese Auswahl sind neben der o.a. inhaltlichen Her-
leitung auch organisatorische und versuchsplanerische Gru¨nde: Beide Gruppen sind zur
Rekrutierung gut zu erreichen und lassen sich vergleichsweise gut miteinander vergleichen,
da beide im KFZ-Gewerbe ta¨tig sind. Somit kann die Gefahr einer Konfundierung durch
praeexperimentelle Unterschiede gering gehalten werden.
Aus organisatorischen und didaktischen Gru¨nden muss die Zahl der Teilnehmer begrenzt
werden. So erscheint es insbesondere bei der Durchfu¨hrung fahrpraktischer Maßnahmen
– etwa bei der Durchfu¨hrung von Simulatorfahrten oder dem Fahrsicherheitstraining –
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sinnvoll, die jeweiligen Gruppengro¨ßen mo¨glichst nur so hoch zu wa¨hlen, um individuelle
Unterschiede im Lernfortschritt der Teilnehmer angemessen beru¨cksichtigen zu ko¨nnen.
Daher werden pro Gewerbe und Altersgruppe 30 Personen, insgesamt also 120 Teilnehmer
beru¨cksichtigt. In der Kontrollgruppe (s.u.) werden ebenfalls 120 Teilnehmer in gleicher
Zusammensetzung befragt.
Beide Gewerbegruppen nehmen an dem in vier Schritte unterteilten Pra¨ventionsprogramm
teil (s. Abschnitt 2.1 bis 2.4) und werden prae- und postexperimentell sowie nach den ein-
zelnen Maßnahmenabschnitten (interi) hinsichtlich der Wirkung des Programms befragt.
Die Befunde werden denjenigen einer Kontrollgruppe gegenu¨bergestellt, die an keinem
Maßnahmenteil teilnimmt. Somit kann einerseits u¨berpru¨ft werden, ob die Experimental-
gruppe zum prae-Zeitpunkt eine nicht-repra¨sentative Gruppe ist, sich also bereits vor Be-
ginn von einer
”
normalen“ Gruppe unterscheidet. Andererseits ko¨nnen u¨ber den Maßnah-
menverlauf parallel wirkende, nicht auf das Programm zuru¨ckzufu¨hrende Vera¨nderungen
der Experimentalgruppe quantifiziert und somit kontrolliert werden, weil sie beispielsweise
auch bei der Kontrollgruppe auftreten und daher nicht auf die Behandlung zuru¨ckgefu¨hrt
werden ko¨nnen. Als Beispiel sei etwa ein parallel verlaufender Abbau des Wissens u¨ber
Inhalte des Fahrschulunterrichts erwa¨hnt, der etwa mit der Maßnahmendurchfu¨hrung kon-
fundieren ko¨nnte.
3.3 Untersuchungsmethodik
Die entscheidende Frage bei der Analyse von Pra¨ventionsmaßnahmen bezieht sich auf die
Wahl der Pru¨fkriterien. Dieser ohnehin latent bestehenden Achillesferse der empirischen
Wissenschaften – welche empirischen Indikatoren erfassen experimentell provozierte Ver-
a¨nderungen zuverla¨ssig und gu¨ltig? – ist aber im Zusammenhang von Unfa¨llen besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Zu ha¨ufig wird ein zuna¨chst schlu¨ssig erscheinender Weg zur
Evaluation eingeschlagen, na¨mlich die Erfassung der Unfallrate. Dieses Maß hat sich je-
doch in zahlreichen Fa¨llen als unzureichendes Pru¨fkriterium erwiesen, da es allenfalls das
Ausmaß individuellen Glu¨cks oder Unglu¨cks misst: Unfalldaten sind keine zuverla¨ssigen
sondern
”
seltene“ Daten – da sie nicht zuverla¨ssig sind, ko¨nnen sie nicht gu¨ltig (valide)
sein. Die statistische Seltenheit von Unfa¨llen und die damit verbundene Ungenauigkeit vor
allem in kleinen Gruppen verlangt zudem Messmethoden, welche die Gefahr verringern,
dass die Teilnehmer
”
sozial erwu¨nscht“ antworten – insbesondere dann ist diese Forde-
rung notwendig, wenn eine hohe Validita¨t der Pru¨fkriterien erwartet wird. Da Unfa¨lle
nicht
”
zuverla¨ssig“ sind, ko¨nnen sie auch keine
”
gu¨ltigen“ Kriterien sein.
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Diese Gefahren sollen durch die hier verwendete Methode minimiert werden. Es wird
ein Fragebogen eingesetzt, der aus sieben unterschiedlichen Formen des Zugangs zur
Beantwortung der Frage besteht, welche Wirkung das Maßnahmenprogramm hinsicht-
lich der sicheren Bewa¨ltigung des Straßenverkehrs hat. Als Hauptkriterien fu¨r die Pru¨-
fung einer erfolgreichen Maßnahmendurchfu¨hrung wird zuna¨chst die sich ggf. vera¨ndern-
de Einstellung der Teilnehmer anhand zweier unterschiedlicher Zugangsweisen gemessen
(s. Abschnitt 3.3.1 & 3.3.2). Ferner wird die Akzeptanz der unterschiedlichen Maßnah-
men ebenso wie das sich mo¨glicherweise vera¨ndernde verkehrsphysikalische Wissen erho-
ben (s. Abschnitt 3.3.3). Als Nebenkriterium wird einerseits das subjektive Gefa¨hrlich-
keitsurteil in Bezug zur visuellen Darstellung von (Nicht-)Unfallschwerpunkten sowie zu
Situations-/Begriffskombinationen bestimmt (s.Abschnitt 3.3.5). Andererseits wird dar-
u¨ber hinaus das Zustimmungsverhalten zu Thesen quantifiziert, die zentrale Aussagen der
unterschiedlichen Maßnahmenteile widerspiegeln (s. Abschnitt 3.3.6).
3.3.1 Messung von Einstellungsveränderungen sensu Holte (1996)
Wie erha¨lt man Informationen zur Einstellung von Menschen zur Sicherheit im Straßen-
verkehr? Im Zusammenhang mit der Entwicklung von
”
Kenngro¨ßen subjektiver Sicher-
heitsbewertung“ wurde von Holte (1996) der Grad der subjektiv eingescha¨tzten Sicherheit
im Straßenverkehr anhand von drei unterschiedlichen Quellen bestimmt. So wird
1. die
”
Verhaltenskomponente“ der Einstellung durch Teilnehmer-Ausku¨nfte zu ihren
Verhaltensweisen im Straßenverkehr erfasst,
2. die
”
kognitive Komponente“ der Einstellung wird anhand des subjektiven Wissens
u¨ber gefa¨hrliche Umsta¨nde im Straßenverkehr gefolgert sowie
3. die
”
affektive Komponente“ der Einstellung entsprechend der Teilnehmer-Angabe
u¨ber das affektive Erleben im Straßenverkehr operationalisiert.
Diese aus Verkehrsbeobachtungen, Literaturanalyse und Expertendiskussion gewonnenen
Aussagen wurden zu einem 15-Item-Fragebogen zusammengefasst und hinsichtlich der
internen Konsistenz gepru¨ft. Es zeigte sich, dass der Fragebogen mit einer hohen inter-
nen Konsistenz (Cronbachs Alpha von .89) als sehr reliabel anzusehen ist. Es ist daher
zu erwarten, dass mehrfache Messungen bei der gleichen Stichprobe zu sehr a¨hnlichen
Ergebnissen fu¨hren mu¨ssten, wenn keine a¨ußerlichen Einflu¨sse oder Behandlungen wirk-
sam wa¨ren. Diese Tatsache sowie eine hohe statistische Validita¨t fu¨hrten dazu, dass der
Fragebogen in weiteren Untersuchungen eingesetzt wurde (z. B. Kiegeland, 1999).
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Es ergeben sich schließlich 15 Aussagen, bei denen der Grad der Zustimmung mithilfe
einer vierstufigen Skala von -2 bis +2 gemessen wird; aus den Antworten resultieren dann
jeweils die drei oben beschriebenen Summenwerte (Verhalten, Kognition, Affekt). Es ist
zu erwarten, dass ein Großteil der Aussagen tendenziell abgelehnt wird, da sie sicher-
heitswidriges Verhalten aufzeigen (z. B.
”
Ich lasse mich gerne auf Wettfahrten ein.“,
”
Eine
nasse Straße ist fu¨r mich kein Grund, viel langsamer zu fahren.“).
Es wird erwartet, dass die sicherheitswidrigen Aussagen mit der Durchfu¨hrung der
Maßnahmen zunehmend abgelehnt werden.
3.3.2 Messung von Einstellungsveränderungen sensu Harré et al.
(2005)
Es kann davon ausgegangen werden, dass individuelle Einstellungen ein hohes Maß an
subjektiver Handlungsrelevanz haben. Deren Erfassung und Auswertung hat also mo¨gli-
cherweise eine hohe Vorhersagekraft bezu¨glich des tatsa¨chlichen Verhaltens. Daher werden
diese in einem weiteren Teil des Fragebogens erneut thematisiert.
In einer Untersuchung von Harre´ et al. (2005) wurden Probanden gebeten, die eigenen
Fa¨higkeiten sowie die subjektive Unfallwahrscheinlichkeit in Bezug auf den Straßenverkehr
im Vergleich zu Gleichaltrigen einzuscha¨tzen. Es wurde erwartet, dass bei den Fahranfa¨n-
gern im Alter von 16 - 29 Jahren ein sog. self-enhancement bias vorherrsche: Dieser Perso-
nenkreis scha¨tzte sich als fa¨higer und unfallfreier ein als dies gleichzeitig von Gleichaltrigen
erwartet wird – selbst, wenn man streng genommen bei dieser Fragestellung als Teil der
Gruppe (der Gleichaltrigen) weder besser noch schlechter sein kann. Dieser sog.
”
Selbst-
u¨berscha¨tzungsfehler“ sowie zusa¨tzlich ein
”
crash-risk-optimism“ (Harre´ et al., 2005), also
eine euphemistische Einscha¨tzung des eigenen Unfallrisikos im Vergleich der eigenen Per-
son zu Gleichaltrigen, konnte besta¨tigt werden. Demnach scha¨tzten sich die Fahranfa¨nger
selbst unter anderem als fa¨higer, sicherer, erfahrener, weniger riskant fahrend und geringer
risikobehaftet ein. Aus der Durchfu¨hrung einer Faktoranalyse aller Items resultierten die
zwei Faktoren
”
driving caution“ und
”
driving ability“.
In einer zweiten Studie wurde das gleiche Urteil erfasst, nachdem mit der Expe-
rimentalgruppe eine Unfallpra¨ventionsmaßnahme durchgefu¨hrt worden war. Inhalt
dieser Maßnahme war die Vorfu¨hrung dreier Verkehrssicherheitsfilme:
Der erste zeigte eine Frau, die infolge Alkoholkonsums mit ihrem Fahrzeug mit ei-
nem LKW kollidiert und daraufhin stirbt. Im zweiten Film wird ein betrunkener
Autofahrer vorgefu¨hrt, der einen Motorradfahrer durch Unfall to¨tet. Der Zuschauer
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sieht ebenfalls die anschließende Gerichtsverhandlung und die Verurteilung des Fah-
rers. Inhalt des dritten Films ist eine Gruppe junger Menschen, die als Mitfahrer
eines alkoholisierten Fahrers in dessen Fahrzeug umkommen, nachdem dieser mit
dem vollbesetzten Pkw von der Straße abkommt.
Die Kontrollgruppe hingegen betrachtet Filme, in denen die jeweiligen Gruppen
bzw. deren Fahrer einen sicherheitszutra¨glichen Umgang mit Alkohol zeigen: Sie
nehmen entweder ein Taxi, bleiben nu¨chtern oder lassen gezielt das Auto stehen.
Der anschließende Vergleich beider Gruppen ergab u.a. einen signifikanten Unter-
schied hinsichtlich der Beurteilung der eigenen Fahr-Fa¨higkeiten: Infolge der Be-
trachtung der Verkehrssicherheitsfilme gaben die Mitglieder der Experimentalgrup-
pe an, u¨ber eine ho¨here eigene Fahrfa¨higkeit relativ zu Gleichaltrigen zu verfu¨gen als
dies von Mitgliedern der Kontrollgruppe beschrieben wurde. Oder: Die Betrachtung
der Filme, die eigentlich als Pra¨ventionsmaßnahme dienen sollten, verfestigte das
Fehlurteil u¨ber die eigenen Kompetenz und erho¨hte die objektiv ungerechtfertigte,
subjektive Sicherheit – wirkte also kontraproduktiv.
Die zehn Frage aus der Untersuchung von Harre´ et al. (2005) werden wiederholt zum
prae-Zeitpunkt und nach den Maßnahmenteilen vorgegeben, wobei erwartet wird, dass
sich die Maße fu¨r die Selbstu¨berscha¨tzung und fu¨r den
”
Crash-Risk-Optimism“ verringern.
3.3.3 Messung der Akzeptanz der Maßnahmen
Fu¨r Hager (2000) ist die Evaluation der Akzeptanz ein zentrales, allgemeines Gu¨tekriteri-
um fu¨r psychologische Interventionsmaßnahmen. Eine hohe Bedeutung insbesondere vor
der Durchfu¨hrung von Maßnahmen zur Pra¨vention von Verkehrsunfa¨llen hat die Mo¨glich-
keit der Rekrutierung der Probanden. Jedoch auch postexperimentell ist die Ru¨ckmeldung
einer hohen Teilnehmerzufriedenheit auf Basis der Maßnahmendurchfu¨hrung wichtig.
Operationalisiert wird dieser Bereich anhand von 35 Fragen, die mithilfe einer vierstu-
figen Skala von -2 (maximale Ablehnung) bis +2 der Grad (maximale Zustimmung) zu
beurteilen sind. Die Fragen gliedern sich wiederum in drei Teile auf: Zuna¨chst werden die
Teilnehmer nach Schwierigkeiten im Umgang mit den vermittelten Inhalten, der Lern-
geschwindigkeit oder dem Erkennen eines inhaltlichen Zusammenhangs zum Autofahren
befragt. Im zweiten Abschnitt folgen Fragen zu Dozenteneigenschaften. Erfragt wird u.a.
das Maß der Sympathie, der Hilfsbereitschaft, Anpassungsfa¨higkeit und der Freundlich-
keit des Dozenten. Zudem wird die Fa¨higkeit des Seminarleiters zu Beru¨cksichtigung von
Einzelinteressen, zur anschaulichen Vermittlung der Inhalte und zur Schaffung eines guten
Arbeitsklimas evaluiert. Der dritte Teil der Akzeptanzbefragung la¨sst sich mit Items zum
perso¨nlichen Profit umschreiben: Es wird etwa abgefragt, wie zufrieden die Teilnehmer
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mit dem Ablauf und Ergebnissen der Seminare sind, wie hoch sie ihren Lernerfolg ein-
scha¨tzen und inwieweit sie glauben, dass sich ihre Einstellung zum Autofahren vera¨ndert
habe. Dieser Abschnitt schließt mit der Frage ab, ob man sich zuku¨nftig beim Autofahren
sicherer fu¨hle.
Die Erwartung in Bezug zu diesem Kriterium ist, dass von den Teilnehmern gerin-
ge Schwierigkeiten, positive Dozenten-Beurteilungen und ein hoher
”
perso¨nlicher Profit“
angegeben wird.
3.3.4 Erhebung des verkehrsphysikalischen Wissens
Ein Schwerpunkt des Pra¨ventionsprogramms besteht in der transparenten Darstellung
bestimmter verkehrsphysikalischer Inhalte, etwa zu den Bereichen
”
Bremsen - Anhalten“
oder zur
”
Kurvenfahrt“. Mithilfe des Fragebogens wird gepru¨ft, ob eine Wissensverbes-
serung u¨ber den Maßnahmenverlauf eintritt. Die dazu verwendeten Fragen stammen aus
einer Untersuchung von Busse (unvero¨ff.) und bieten daher die Gelegenheit, im Rahmen
einer tiefgreifenden Analyse auch den Vergleich mit den Daten von Busse, also einer au-
ßenstehenden Probandengruppe vorzunehmen.
Vier teilweise mehrfach unterteilte Aufgaben erheben in einem Multiple Choice-Verfahren
Angaben u¨ber Brems-, Reaktions- und Anhalteweg sowie u¨ber deren Zusammenwirken.
Daru¨ber hinaus beinhalten drei weitere Fragenkomplexe die Einscha¨tzungen zu Unfallver-
ursachern, zu Risikofaktoren sowie zu mo¨glichen Maßnahmen zur Unfallvermeidung. Die
Antworten auf diese Fragen lassen mo¨glicherweise einen Einblick in das subjektiv inter-
pretierte Unfallgeschehen und dessen Ursachen zu.
Generell ist festzustellen, dass der Zusammenhang zwischen Wissen und Verhalten im
Vergleich etwa zu Einstellungen und Verhalten eher gering ist. Dennoch ha¨tte insbeson-
dere das Auffinden von U¨berscha¨tzungen, etwa des Bremswegs, parallel zum Verlauf der
Maßnahmen eine Bedeutung bei der Beurteilung des Gesamtprogramms.
3.3.5 Nebenkriterium: Bestimmung des Gefährlichkeitsurteils
Zahlreiche insbesondere im Zusammenhang mit Arbeitssicherheitsthemen stehende Stu-
dien konnten zeigen, dass das subjektive Urteil u¨ber die Gefa¨hrlichkeit einer Situation ei-
ne handlungsvorhersagende Relevanz besitzt (hier exemplarisch erwa¨hnt: Hinrichs, 2005;
Musahl, 2005).
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Als Operationalisierung der subjektiven ”Gefa¨hrlichkeit“ diente die Erhebung der
eingescha¨tzten Unfallha¨ufigkeit. Fu¨r vorher definierte Ta¨tigkeiten sollten die Mit-
arbeiter, die diese ausfu¨hren einscha¨tzen, wie ha¨ufig dabei Unfa¨lle passieren. Diese
Einscha¨tzungen wurden anschließend den objektiven Unfallha¨ufigkeiten gegenu¨ber-
gestellt, indem aus beiden Maßen die z-Wert-Differenz gebildet wurde. Das Resultat
war eine Aufstellung der in ihrer tatsa¨chlichen Gefa¨hrlichkeit u¨ber-, unter- und rea-
listisch eingescha¨tzten Ta¨tigkeiten. Auf Basis mehrerer untersuchter Betriebe zeich-
nete sich ein sehr a¨hnliches Bild ab: Ein Großteil aller Ta¨tigkeiten wurde zutreffend
eingescha¨tzt (ca. 70%), jeweils ca. 15% u¨ber- und unterscha¨tzt. Wa¨hrend jedoch auf
realistisch eingescha¨tzte Ta¨tigkeiten etwa die Ha¨lfte des gesamten Unfallaufkom-
mens und auf die u¨berscha¨tzten Ta¨tigkeiten nur 6% entfiel, zeigte sich, dass sich
44% aller Unfa¨lle bei Ausfu¨hrung der unterscha¨tzten Ta¨tigkeiten ereigneten. Als ty-
pische, in ihrer tatsa¨chlichen Gefa¨hrlichkeit unterscha¨tzte Ta¨tigkeit wurde das hoch
routinierte Gehen erwa¨hnt; auch Reinigungs- oder Transportarbeiten za¨hlten ha¨ufig
zu dieser Kategorie (Hinrichs, 2005; Musahl, 2005).
Als Ergebnis kann somit gefolgert werden, dass es einen engen Zusammenhang zwi-
schen dem subjektiven Gefa¨hrlichkeitsurteil und dem Verhalten gibt: Es sind ins-
besondere diejenigen Situationen objektiv gefa¨hrlich, die subjektiv fu¨r ungefa¨hrlich
gehalten werden und denen somit – als Folge (!) – wenig Aufmerksamkeit gewidmet
wird.
Ein a¨hnlicher Befund resultiert auch in der NMBG-Wegestudie (Musahl & Bendig,
unvero¨ff., S. 55-58) sowie in einer weiteren, noch nicht vero¨ffentlichten Untersuchung
(Musahl, 2006): Insbesondere kurze Arbeitswege, die sich tatsa¨chlich als u¨berpropor-
tional unfallbelastet erwiesen, waren durch eine besonders geringe Beanspruchungs-
ha¨ufigkeit assoziiert. A¨hnliches gilt auch fu¨r die genutzten Verkehrsmittel und die
gewa¨hlte Straßenart: Fußweg und Fahrrad gelten als wenig beanspruchend – weisen
aber besonders hohe Risikokennziffern auf. Und wa¨hrend die objektiv relativ un-
fallfreie Autobahn sehr ha¨ufig als beanspruchend erlebt wird, gilt dies nicht fu¨r den
innero¨rtlichen Verkehr oder die Landstraße, die objektiv gefa¨hrlichsten Straßenarten
u¨berhaupt.
Es erscheint daher bedeutsam, das subjektive Gefa¨hrlichkeitsurteil zu erheben. Dabei zei-
gen weitere Studien, dass dieses Urteil einerseits mehrdimensional und andererseits sys-
tematisch verzerrt ist gegenu¨ber objektiven Gegebenheiten (zur ausfu¨hrlichen Betrach-
tung des Gefa¨hrlichkeitsurteils s. Abschnitt 2.2.5.1, S. 51), oder: Die einfache Frage, ob
ein bestimmtes Item oder eine Situation fu¨r gefa¨hrlich gehalten wird, ergibt nur einen
unvollsta¨ndigen Einblick. Denn dieses Urteil ha¨ngt viel weniger von dem vermeintlichen
”
Katastrophenpotenzial“, als vielmehr von den Dimensionen Kontrollierbarkeit, Kenntnis
und Ho¨he des Personenschadens ab. Diese drei Dimensionen werden daher in der Eva-
luation mithilfe verschiedener Fragen auf einer Sechs-Punkte-Skala (1=
”
gar nicht“ oder
”
sehr niedrig“ bis 6=
”
vollsta¨ndig“ oder
”
sehr hoch“) erfasst.
In Bezug zu dem jeweiligen Betrachtungsgegenstand sollen die Teilnehmer zuna¨chst ein-
scha¨tzen, in welchem Ausmaß sie in der Lage sind, einen Unfall zu vermeiden. Ferner
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werden sie um eine Einscha¨tzung daru¨ber gebeten, ob sie eine Gefahr an entsprechender
Stelle u¨berblicken ko¨nnen und fu¨r wie hoch sie im Falle eines Unfalls den entstehenden
Schaden einscha¨tzen. Schließlich soll die Ho¨he der Wahrscheinlichkeit angegeben werden,
mit der an der entsprechenden Stelle etwas passieren ko¨nnte.
Die Betrachtungsgegensta¨nde werden in zwei Kategorien unterschieden. Einerseits sind
zwo¨lf Bilder mit dazugeho¨rigen Straßenschemata zu beurteilen, von denen sieben aus Fo-
tografien von regionalen Unfallschwerpunkten im Landkreis Wesel bestehen. Die u¨brigen
fu¨nf Bilder stammen aus der selben Region, sie sind jedoch nicht polizeilich als Unfall-
schwerpunkte – also mit mehr als sechs schweren Unfa¨llen im Jahr 2004 – in Erscheinung
getreten (s. Abbildung 3.2).
Abbildung 3.2: Erfassung des Gefa¨hrlichkeitsurteils anhand des Reizmaterials ”Unfallschwerpunkt”. Das
Schema oben links stellt die Verkehrssituation dar, die auf den Bildern unten zu sehen ist. Daru¨ber hinaus
ist die Situation im Text oben rechts sprachlich erla¨utert. Zwo¨lf dieser Situationen sind durch die Proban-
den zu beurteilen hinsichtlich ”Kontrollierbarkeit”, ”Kenntnis des Risikos”, ”Ho¨he des Personenschadens”
sowie ”Unfallwahrscheinlichkeit”.
Die zweite Kategorie der Betrachtungsgegensta¨nde stellt eine die Straßenverkehrssituati-
on repra¨sentierende Wortkombination aus Straßentyp, -zustand und Tageszeit dar. Dabei
wird der Straßentyp unterschieden in Autobahn, Landstraße und Stadtstraße, der Stra-
ßenzustand differenziert in nass und trocken sowie die Tageszeit in tagsu¨ber und nachts
unterteilt. Diese insgesamt zwo¨lf Kombinationen sollen unter den gleichen Fragestellungen
wie schon die (Nicht-)Unfallschwerpunkte beurteilt werden.
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Unter Beru¨cksichtigung des oben beschriebenen Zusammenhangs wa¨re zu pru¨fen, ob die
hoch unfallbesetzten Situationen, wie etwa Unfallschwerpunkte oder alle Kombinationen,
die Land- oder Stadtstraße enthalten, mo¨glicherweise deswegen objektiv unfallbelastet
sind, weil ihre tatsa¨chliche Gefa¨hrlichkeit unterscha¨tzt wird. Diejenigen Situationen und
Kombinationen jedoch, die hinsichtlich Unfallzahlen unauffa¨llig sind, sollten – so die theo-
retisch hier zugrunde liegende Annahme – von den Handelnden u¨berscha¨tzt werden; hohe
Aufmerksamkeit resultiert, daher passieren dort weniger Unfa¨lle.
Es wird daher erwartet, dass zum prae-Zeitpunkt bestimmte – objektiv relativ ge-
fa¨hrliche – Items als ungefa¨hrlich eingescha¨tzt werden. Dazu geho¨ren die Bilder der Un-
fallschwerpunkte sowie die Kombinationen, welche die Begriffe Landstraße, nasse Fahr-
bahn und nachts miteinander verknu¨pfen. Objektiv relativ ungefa¨hrliche Items, wie Nicht-
Unfallschwerpunkte, Autobahn, trockene Fahrbahn und tagsu¨ber sollten demnach fu¨r ge-
fa¨hrlich gehalten werden. U¨ber den Maßnahmenverlauf hinweg wird insbesondere Folgen-
des erwartet: Unzutreffenderweise fu¨r ungefa¨hrlich eingescha¨tzte Items sollten zunehmend
fu¨r gefa¨hrlich gehalten werden.
3.3.6 Nebenkriterium: Grad der Zustimmung zu inhaltlichen Thesen
Dieser Befragungsteil wird ausschließlich in der Experimentalgruppe zum post-Zeitpunkt
durchgefu¨hrt. Hintergrund dieses Evaluationsteils ist der Versuch, die unterschiedlichen
Seminar- und Maßnahmenteile voneinander zu differenzieren mit dem Ziel, eine weitere
Quelle zur Beurteilung der Wirksamkeit der einzelnen Teile zu finden. Es werden daher 18
Thesen formuliert, die sich aufgrund der theoretischen Herleitung des Programms ergeben
(s. Abschnitt 2). Auf einer Sechs-Punke-Skala (1=
”
stimme nicht zu“ bis 6=
”
stimme voll
zu“) sollen die Teilnehmer nun fu¨r jede einzelne These den Grad der Zustimmung abgeben.
Es wird erwartet, dass diejenigen Thesen die ho¨chsten Zustimmungswerte erhalten,
die den gro¨ßten kognitiven (weil kontra-intuitiven) oder affektiven (z. B. aufgrund ihrer
emotionalen Konnotation) Eindruck hinterlassen haben, die in das eigene Wissen u¨berge-
gangen sind und die am ehesten von den Probanden auch akzeptiert werden.
3.3.7 Zusammenfassende Darstellung der Hypothesen
Ausgehend von der Untersuchungsmethodik bezogen auf die im Anschluss dargestellten
Maßnahmen werden folgende Hypothesen formuliert:
1. Hypothesen zur Einstellungsvera¨nderung sensu Holte (1996):
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a) Die Durchfu¨hrung der gesamten Maßnahmen ist insofern wirksam, als sich die
Einstellung der Teilnehmer zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) dahinge-
hend vera¨ndert, dass die sicherheitswidrigen, jedoch mo¨glicherweise dennoch
fu¨r die Teilnehmer nicht unattraktiven Statements zunehmend abgelehnt wer-
den.
b) Es wird erwartet, dass die Einstellungsvera¨nderung bei den Gruppen mit den
ho¨chsten Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher ausfa¨llt
als bei den u¨brigen Gruppen.
c) Da die Maßnahmenteile teilweise aufeinander aufbauend erfolgen, wird eine
Wirksamkeitshypothese hinsichtlich der einzelnen Teile nicht formuliert.
2. Hypothesen zur Vera¨nderung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers sensu Harre´ et al.
(2005):
a) Vor Beginn der Maßnahmendurchfu¨hrung zeigen die Teilnehmer eine U¨ber-
scha¨tzung der eigenen Fa¨higkeit relativ zu Gleichaltrigen. Dieser Selbstu¨ber-
scha¨tzungsfehler zeigt sich sensu Harre´ et al. (2005) anhand eines u¨berdurch-
schnittlichen
”
self-enhancement bias“.
b) Die Wirksamkeit der durchgefu¨hrten Maßnahmen dokumentiert sich anhand
der verringerten eigenen Selbstu¨berscha¨tzung; das Urteil bezu¨glich der eigenen
Fa¨higkeiten relativ zu Gleichaltrigen wird somit realistischer.
c) Es wird erwartet, dass die Vera¨nderung bei den Gruppen mit den ho¨chsten
Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher ausfa¨llt als bei
den u¨brigen Gruppen.
d) Da die Maßnahmenteile teilweise aufeinander aufbauend erfolgen, wird eine
Wirksamkeitshypothese hinsichtlich der einzelnen Teile nicht formuliert.
3. Hypothesen zur Akzeptanz des Maßnahmenprogramms durch die Teilnehmer:
a) Das gesamte Maßnahmenprogramm sowie seine einzelnen Bestandteile erfahren
durch die Teilnehmer eine hohe Akzeptanz. Dies dokumentiert sich durch nega-
tive Skalenwerte hinsichtlich der durch die Teilnehmer angegebenen Schwierig-
keiten im Umgang mit den Inhalten sowie positiven Skalenwerten hinsichtlich
der durch die Teilnehmer angegebenen Dozenten-Bewertung und des perso¨nli-
chen Profits.
b) Es werden keine unterschiedlichen Akzeptanzurteile in Abha¨ngigkeit von Teil-
gruppe und Maßnahmenteil erwartet.
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4. Hypothese zur Vera¨nderung des verkehrsphysikalischen Wissens:
a) Es wird erwartet, dass sich das verkehrsphysikalische Wissen mit Durchfu¨hrung
des gesamten Maßnahmenprogramms verbessert.
5. Hypothesen zur Vera¨nderung des Gefa¨hrlichkeits-Urteils:
a) Es wird prae-experimentell erwartet, dass Darstellungen objektiv gefa¨hrliche-
rer Situationen in Bild und Wortkombination fu¨r subjektiv ungefa¨hrlich, ob-
jektiv ungefa¨hrliche Situationen subjektiv als gefa¨hrlich eingescha¨tzt werden.
U¨berscha¨tzt werden besonders Abbildungen der Nicht-Unfallschwerpunkte so-
wie fu¨r Kombinationen, die Autobahn, nass und tagsu¨ber enthalten. Dem ge-
genu¨ber werden Bilder von Unfallschwerpunkten sowie Wort-Kombinationen,
die Landstraße, trocken und nachts enthalten, in ihrer objektiven Gefa¨hrlichkeit
unterscha¨tzt.
b) Im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung zeigt sich die Wirkung des Pro-
gramms dahingehend, dass sich das subjektive Urteil den reellen Gegebenheiten
anna¨hert. Somit werden etwa Bilder von Unfallschwerpunkten zunehmend fu¨r
gefa¨hrlich eingescha¨tzt, ebenso wie diejenigen Wortkombinationen, die Land-
/Stadtstraße, trocken und nachs enthalten.
c) Ein Einfluss auf Items, die prae-experimentell subjektiv in ihrer Gefa¨hrlich-
keit u¨berscha¨tzt werden, wird im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung nicht
erwartet.
d) Ein Einfluss der Gewerbezugeho¨rigkeit oder des Alters der Teilnehmer wird
nicht erwartet.
6. Hypothesen zur Zustimmung zu Thesen zu den Seminarinhalten:
a) Es wird erwartet, dass allen Thesen zu Inhalten der Seminare zugestimmt wird.
Dies zeigt sich anhand u¨berdurchschnittlicher Werte (> 3,5).
b) Es werden keine Unterschiede in Abha¨ngigkeit von den Teilgruppen erwartet.
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4 Durchführung und Ergebnisse der
post1-Messung
Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der Untersuchung vorgestellt. Zuna¨chst
jedoch werden die Abweichungen zwischen den Maßnahmenplanungen gema¨ß Abschnitt 2
und der tatsa¨chlichen Durchfu¨hrung benannt.
4.1 Beschreibung der Durchführung
Sahen die urspru¨nglichen Planungen vor, den Hauptteil der Maßnahmen gegen Ende des
Jahres 2005 zu beginnen, war der tatsa¨chliche Durchfu¨hrungszeitraum sa¨mtlicher Maß-
nahmen in den Monaten April bis Juni 2006. Insbesondere betriebliche Notwendigkeiten
erforderten es, die mehrta¨gigen Hauptprogrammteile wa¨hrend der Ferienzeit durchzufu¨h-
ren, um eine Abwesenheit der Teilnehmer von den beruflichen Schulen auszuschließen.
Aus organisatorischen Gru¨nden wurden ferner die Verkehrsphysikalischen Maßnahmen
zeitlich dem Fahrsicherheitstraining zugeordnet. Es ergab sich somit ein Maßnahmenzeit-
und Ablaufplan fu¨r die in zwei Gruppen unterteilten Fahranfa¨nger, wie er in Tabelle 4.1
zu sehen ist.
Sa¨mtliche Maßnahmen konnten im u¨brigen in der vorgesehenen Form durchgefu¨hrt wer-
den.
Die Befragung der Experimentalgruppe fand in der vorgesehenen Form statt. Zeitpunkte
waren hier vor und nach den Verkehrspsychologischen Maßnahmen sowie im Anschluss an
die u¨brigen Maßnahmen. Aufgrund der La¨nge des Fragebogens und der zu befu¨rchtenden
nachlassenden Bereitschaft, diesen auszufu¨llen, wurden zum inter-1-Zeitpunkt die Fragen
zur Erfassung des Gefa¨hrlichkeitsurteils zu Bildern ausgelassen.
Da sich die Durchfu¨hrung des Maßnahmenteils Alles im Griff aus betrieblichen Gru¨nden
u¨ber einen Monat hinzog, ist auch die post1-Befragung der Gruppen u¨ber diesen Zeitraum
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Tabelle 4.1: Zuordnung der Teilgruppen der Hersteller (HST) und Instandhalter (INS), der Maßnah-
menteile sowie der Durchfu¨hrungszeitra¨ume und -orte: Jeder Teilnehmer nahm insgesamt an fu¨nf Tagen
an dem Programm teil.
Zeitraum Teilgruppe Maßnahme Ort
10.-11. April 2006 Gruppe 1 HST &
Gruppe 1 INS
Verkehrspsychologie Schulungssta¨tte
NMBG
12.-13. April 2006 Gruppe 2 HST &
Gruppe 2 INS
Verkehrspsychologie Schulungssta¨tte
NMBG
18.-19. April 2006 Gruppe 1 HST &
Gruppe 1 INS
Verkehrsphysik &
Sicherheitstraining
Schulungssta¨tte
NMBG / ADAC
18.-19. April 2006 Gruppe 2 HST &
Gruppe 2 INS
Verkehrsphysik &
Sicherheitstraining
Schulungssta¨tte
NMBG / ADAC
Mai - Juni 2006 Alle Gruppen
”
Alles im Griff“ Werk (HST), Be-
rufsschule (INS)
ausgedehnt. Es sind daher mit der Zeit kovariierende Effekte nicht auszuschließen, die sich
jedoch unsystematisch auf beide Gewerbegruppen verteilen du¨rften.
Das Vorhaben, die Kontrollgruppe zu den jeweils gleichen Zeitpunkten zu evaluieren, wie
die Experimental- bzw. Teilnehmergruppe, erwies sich als nicht durchfu¨hrbar. Wa¨hrend
die Teilnehmergruppen zu den jeweiligen Messzeitpunkten
”
naturgema¨ß“ gut angetroffen
werden konnten, mussten die Mitglieder der Kontrollgruppe u¨ber den Weg der einzelnen
Betriebe und Schulen erreicht werden. Damit ergab sich ein nicht unerhebliches logistisches
Problem, denn schnell wurde deutlich, dass der kurze Abstand der Messzeitpunkte, wie
es in der Experimentalgruppe eingeplant war, nicht in der Kontrollgruppe zu realisieren
war. Es ergab sich, dass der Ru¨cklauf der Fragebo¨gen der Kontrollgruppe – ausgegeben
vor Beginn des Pra¨ventionsprogramms – erst nach Abschluss der Gesamtmaßnahme ab-
geschlossen war. Eine zweite Messung im Sinne einer prae-post-Planung war damit weder
mo¨glich noch sinnvoll.
Im Gegensatz zur Planung ergeben sich somit drei Konsequenzen:
1. Es handelt sich nunmehr unter Auslegung strenger versuchsplanerischer Kriterien
um eine reine La¨ngsschnittuntersuchung. Zwar ko¨nnen nach wie vor die Effekte,
die auf der Maßnahmendurchfu¨hrung beruhen, vergleichend zwischen Alters- und
Gewerbegruppen empirisch u¨berpru¨ft werden. Dennoch ko¨nnen gegebenenfalls von
außen wirkende Sto¨rvariablen nicht kontrolliert werden, welche in zwei Richtungen
denkbar wa¨ren: Einerseits ko¨nnte parallel zum Zeitraum der Maßnahmendurchfu¨h-
rung ein nicht auf sie zuru¨ckzufu¨hrender Effekt eingetreten sein, etwa ein exter-
nes Ereignis, dass in irgendeiner Form verkehrssicherheitlich besonders sensibili-
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siert – z. B. ein durch Medien breit gestreuter, spektakula¨rer Verkehrsunfall. Dieser
Umstand wa¨re der hier formulierten Wirksamkeitshypothesen des Maßnahmenpro-
gramms zwar zutra¨glich, ko¨nnte aber den Maßnahmeneffekt dadurch u¨berlagern und
zu einem insofern konfundierten Befund fu¨hren. Andererseits kann ein weiterer Ef-
fekt nun ebenso nicht mehr kontrolliert werden: Es wa¨re denkbar, dass das Wissen
u¨ber verkehrssicherheitliche Aspekte noch aus der Fahrschule existiert, aber einem
fortlaufenden Abbauprozess ausgesetzt ist. Dieser Umstand setzte jedoch die hier
formulierten Programm-Wirksamkeitshypothesen
”
unter Druck“ – methodenkonser-
vativ aber dennoch ebenfalls nicht kontrolliert, weil er zu Gunsten der Nullhypothese
wirkt.
Generell ist die Wirkung beide Effekte nicht auszuschließen, selbst wenn davon aus-
gegangen wird, dass diese eher gering ausfallen. Insbesondere wa¨hrend des Durchfu¨h-
rungszeitraums auftretende,
”
verkehrssicherheitlich wirkende“ Großereignisse ko¨n-
nen vom Autor weitgehend ausgeschlossen werden.
2. Die Validita¨tshypothese der Untersuchung wird geschwa¨cht. Zwar wa¨re der Vergleich
zwischen Experimental- und Kontrollgruppe hinsichtlich der Frage mo¨glich, ob beide
prae-experimentell aus der gleichen Grundgesamtheit stammten und somit gewa¨hr-
leistet wa¨re, dass nicht eine
”
besondere“ Gruppe an den Maßnahmen teilnahm. Da
jedoch der Zeitpunkt der Befragung der Kontrollgruppe nicht eindeutig zu bestim-
men ist und Wirkungen externer Art nicht auszuschließen sind (s. Punkt 1), wa¨re
der Erkenntniswert einer prae-experimentellen Gleichheit oder Ungleichheit beider
Gruppen eher gering.
3. Zwar werden auch die Kontrollgruppendaten ausgewertet, ein Vergleich zwischen
der Kontroll- und Experimentalgruppe wird jedoch allenfalls am Rande betrachtet.
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Im Folgenden werden Begriﬄichkeiten und Codierungen verwendet, wie sie in Tabelle 4.2
abzulesen und erla¨utert sind.
Die ha¨ufigste Darstellungsform im Ergebnisteil sind Liniendiagramme. Diese werden ins-
besondere aus Gru¨nden der Anschauung und Didaktik verwendet, trotz ihrer – unter stren-
gen Maßsta¨ben zu konstatierenden – Unzula¨ssigkeit fu¨r diesen Sachverhalt. Der Autor ist
sich bewusst, dass vor dem Hintergrund der Gegenu¨berstellung von unterschiedliche Kate-
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Tabelle 4.2: Die Zuweisung von Abku¨rzungen, Bezeichnungen und Farbcodes zu den Untergruppen und
Maßnahmenteilen, wie sie in den Ergebnisdarstellungen verwendet werden.
Codierung Beschreibung
INS Mitglieder der Instandhaltung
HST Mitglieder der Herstellung
Teil A/C Verkehrsphysikalische Maßnahmen & Fahrsicherheitstraining
Teil B Verkehrspsychologische Maßnahmen
Teil D DVR-Programm
”
Alles im Griff“
helle Farbto¨ne ju¨ngere Gruppen (≤ 20)
dunklere Farbto¨ne a¨ltere Gruppen (> 20)
Rot-/Gelbto¨ne Mitglieder der Herstellung
Blauto¨ne Mitglieder der Instandhaltung
gorien oder Messzeitpunkten eigentlich Sa¨ulen- oder Balkendiagramme verwendet werden
mu¨ssten.
Zur U¨berpru¨fung, ob Mittelwertunterschiede signifikant sind, wurde aus inhaltlichen
Gru¨nden ausschließlich mit einem Alpha von 5% bei zweiseitiger Fragestellung gearbeitet.
Diese betont konservative Pru¨fung reduziert das Risiko einer ungerechtfertigten Hypo-
thesenentscheidung aufgrund eines bei kleinem Alpha vergro¨ßertem Beta-Fehlers. Weder
erschien die nicht selten signifikanten Befunden zutra¨gliche einseitige Fragestellung in-
haltlich zu rechtfertigen, noch wurde die Notwendigkeit gesehen, die Signifikanzgrenze im
Vorhinein unter das in der Wissenschaft vereinbarte (konservative) Maß zu senken.
Die statistische Auswertung erfolgte mittels des Programms SPSS in den Versionen 11.5
und 14 fu¨r Windows, die Differenzwerte wurden mit
”
Microsoft Excel 2004 fu¨r Mac“
berechnet.
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An der Untersuchung nahmen insgesamt 104 Fahranfa¨nger teil; diese erbrachten 97 ver-
wertbare Fragebo¨gen zu allen Messzeitpunkten, wobei in der Gruppe HST 61 und in der
Gruppe INS 36 Teilnehmer zu verzeichnen waren. Damit konnte die angestrebte Zahl
von 120 Teilnehmern nicht erreicht werden. Hierzu mag die begrenzte Bereitschaft zur
Unterstu¨tzung aus (Klein-)Betrieben beigetragen haben, denn insbesondere aus Instand-
haltungsbetrieben waren Ausfa¨lle zu verzeichnen. Die vergleichsweise geringe Bereitschaft
zur Teilnahme an Verkehrsunfall-Pra¨ventionsprogrammen deckt sich mit Befunden aus
der NMBG-Wegestudie (Musahl & Bendig, unvero¨ff.).
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Das Durchschnittsalter der Teilnehmer liegt in der Gruppe INS bei 20,03, in der Gruppe
HST bei 19,82 Jahren (s. Abbildung 4.1).
Abbildung 4.1: Die Altersverteilung der Gruppen der KFZ-Herstellung und -Instandhaltung. Eingezeich-
net ist innerhalb der einzelnen Balken ebenfalls der Standardscha¨tzfehler, innerhalb dessen Intervalls der
Mittelwert ebenfalls liegen ko¨nnte. Sich u¨berschneidende Standardscha¨tzfehlerintervalle deuten auf nicht-
signifikante Mittelwertunterschiede hin.
Die Altersunterschiede beider Gewerbegruppen sind nicht signifikant.
Ein gro¨ßerer Teil der Teilnehmergruppe ist unabha¨ngig von der Gewerbezugeho¨rigkeit in
der Altersgruppe von 18 bis 20 Jahren (60%). Daru¨ber hinaus ist allenfalls zu konstatieren,
dass die Altersgruppen der 24- und 25-Ja¨hrigen mit nur wenigen Teilnehmern vertreten ist
(eine detaillierte U¨bersicht der Altersgruppen sowie der im Hauptteil nicht dargestellten
Abbildungen befindet sich im Anhang). Da in zahlreichen Auswertungsschritten in vier
Teilgruppen unterschieden wird, wird deren Aufteilung und Teilnehmerzahl zusammen-
fassend in Tabelle 4.3 dargestellt.
In beiden Gewerbegruppen dominieren zahlenma¨ßig die ma¨nnlichen Teilnehmer. Wa¨hrend
bei den Herstellern 73% der Teilnehmer ma¨nnlich sind, ist deren Anteil in der Gruppe
der Instandhalter mit 94% noch gro¨ßer. Diese Aufteilung entspricht durchaus der in der
Praxis vorzufindenden Mitarbeiterstruktur bei dieser Altersgruppe. Die Unterschiede der
Geschlechterverteilung zwischen den Gewerben sind nicht signifikant.
In folgenden Auswertungsschritten sind die Befunde geschlechtsu¨bergreifend dargestellt.
Stichpunktartige Vergleiche ergaben keine signifikanten Unterschiede im Antwortverhal-
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Tabelle 4.3: Die Anzahl der Teilnehmer pro Teilgruppe
Gruppenbezeichnung Gruppengro¨ße
Alle Teilnehmer insgesamt 97
Hersteller (HST) 61
Instandhalter (INS) 36
Ju¨ngere (≤ 20) 62
A¨ltere (> 21) 35
Hersteller ≤ 20 37 (38,2%)
Hersteller > 20 24 (24,7%)
Instandhalter ≤ 20 25 (25,8%)
Instandhalter > 20 11 (11,3%)
ten, etwa hinsichtlich der gea¨ußerten Einstellungen oder der Akzeptanz – ein Umstand,
fu¨r den mo¨glicherweise die gro¨ßeren Streuungen der relativ kleinen Gruppengro¨ßen weib-
licher Teilnehmerinnen verantwortlich sein ko¨nnte. Dennoch soll dieser Sachverhalt nicht
daru¨ber hinwegta¨uschen, dass es a) genu¨gend Gru¨nde fu¨r ein spezifisches Verkehrssicher-
heitsprogramm fu¨r Frauen ga¨be und b) offenbar geschlechtsspezifische Unterschiede im
Fahrverhalten gibt. Diese sollten und konnten jedoch in diesem Zusammenhang nicht
betrachtet werden.
Betrachtet man das Bildungsniveau der beiden Gewerbegruppen (s. Abbildung 4.2), so
zeigt sich ein signifikanter Unterschied. Manifestieren la¨sst sich dieses insbesondere hin-
sichtlich der Bildungsabschlu¨sse Hauptschule und Abitur (allg.).
Insgesamt ist festzustellen, dass die Mitglieder der Instandhaltung ein niedrigeres Bil-
dungsniveau repra¨sentieren; einerseits ist ihr Anteil bei den Hauptschulabsolventen mit
33% im Vergleich zu 2% (HST) deutlich ho¨her. Andererseits ist die Situation gegensa¨tzlich
hinsichtlich des Abschlusses Abitur : Von allen teilnehmenden Instandhaltern hat niemand
die allgemeine Hochschulreife, wa¨hrend aus der Gruppe der Hersteller fast 30%das Abitur
als ihren Schulabschluss benannt haben.
Ein Vergleich mit der Kontrollgruppe1 macht deutlich, dass der hohe Teil an Abiturienten
bei den Mitgliedern der Herstellung nicht ungewo¨hnlich zu sein scheint. Daru¨ber hinaus
verdeutlichen die Kontrollgruppen fu¨r beide Gewerbe einen ho¨heren Anteil derjenigen, die
einen Hauptschulabschluss haben: bei der Herstellung fu¨nffach erho¨ht (= 10%), bei der
Instandhaltung um das 1,6-Fache (= 42%).
1 Der Einbezug der Kontrollgruppe erscheint bei der Gegenu¨berstellung von soziodemographischen Daten
zula¨ssig, weil die auf Seite 86 erwa¨hnten Einschra¨nkungen hier nicht gelten. So kommen hier weder
Zeiteffekte noch andere Sto¨rvariablen zum Tragen.
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Abbildung 4.2: Gegenu¨berstellung des Schulabschlusses beider Gewerbe. Wa¨hrend die Unterschiede bei
den Schulabschlu¨ssen ”Real-/Handelsschule” und ”Fachabitur” eher gering ausfallen, zeigen sich deutliche
Gruppendifferenzen bei den Abschlu¨ssen ”Hauptschule” und ”Abitur (allg.)”.
Alle Teilnehmer besitzen einen Fu¨hrerschein mindestens zum Fu¨hren eines Pkw. Die Be-
trachtung des Jahres des Fu¨hrerscheinerhalts zeigt generell kaum Gewerbeunterschiede.
Die meisten Teilnehmer erhielten ihre Fahrerlaubnis im Jahr 2004 (29%), gefolgt vom
Jahr 2005 (25%) und 2003 (23%); vor dem Jahr 2002 haben nur 7% aller Teilnehmer
ihren Fu¨hrerschein erhalten. Diese Verteilung la¨sst darauf schließen, dass der gro¨ßte Teil
der Autofahrer die Fahrpru¨fung mit 18 Jahren erfolgreich abgelegt hat. Auf diesen Zu-
sammenhang deutet auch die hohe (negative) Korrelation zwischen dem Jahr des Fu¨hrer-
scheinerwerbs und dem Alter hin, die r = −,894 betra¨gt.
Der Großteil der Teilnehmer verfu¨gt u¨ber ein eigenes Fahrzeug (83%), wobei es zwischen
den Gewerben nur geringfu¨gige, nicht signifikante Unterschiede gibt.
Analog zur NMBG-Wegestudie (Musahl & Bendig, unvero¨ff.) ist auch in dieser Stichprobe
ein signifikanter Unterschied (p=.042) hinsichtlich der La¨nge des Arbeitswegs zu erkennen
(s. Abbildung 4.3). Der mehr als 7 km la¨ngere Anfahrtsweg der Mitglieder der Herstellung
repra¨sentiert typischerweise das deutlich gro¨ßere Einzugsgebiet eines Großunternehmens.
Bei der weiteren Betrachtung der Befragungsergebnisse ist also die Konfundierung des
2 Angegeben ist im Folgenden immer die exakte Irrtumswahrscheinlichkeit p
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Abbildung 4.3: La¨nge des ta¨glichen einfachen Arbeitswegs nach Gewerbe. Wa¨hrend die in der Herstel-
lung arbeitenden Teilnehmer einen durchschnittlichen ta¨glichen Arbeitsweg von 21,87 km haben, legen die
Teilnehmer der Instandhaltung ta¨glich eine Strecke von 14,17 km zuru¨ck.
Gewerbes mit den ta¨glichen Arbeitswegla¨ngen zu beru¨cksichtigen – und damit ferner die
in Kapitel 2.2.3 beschriebenen Folgen fu¨r das Wegeunfallgeschehen.
Die detailliertere Betrachtung des Arbeitswegs nach 10-km-Kategorien (Abbildung: siehe
Anhang B) verdeutlicht große Gewerbeunterschiede insbesondere in den Klassen
”
1-10 km“
und
”
41-50 km“. Wa¨hrend in Letzterer vor allem die Gruppe HST mit 16% gegenu¨ber 2%
den la¨ngeren Weg hat, ist die Gruppe INS mit 31% vor allem in der ersten Kategorie
vertreten.
Zusammenfassen la¨sst sich die Betrachtung der soziodemographischen Daten folgender-
maßen: Beide Gewerbegruppen unterscheiden sich bis auf zwei Kriterien nicht. Bei der
Analyse der weiteren Befunde ist dennoch hinsichtlich der Betrachtung etwaiger Gewer-
beunterschiede die gleichzeitige Wirkung des unterschiedlichen Bildungsniveaus sowie der
divergierenden ta¨gliche Arbeitswegla¨nge zu beru¨cksichtigen.
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Wie bereits im Kapitel 3.3.1 beschrieben, wurden mittels des Fragebogens drei Kompo-
nenten der Einstellung erhoben: Die Verhaltenskomponente repra¨sentiert Einstellungen zu
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Verhaltensweisen im Straßenverkehr, die kognitive Komponente verdeutlicht Einstellungen
anhand des subjektiven Wissens u¨ber gefa¨hrliche Umsta¨nde und die affektive Komponente
spiegelt das affektive Erleben im Straßenverkehr wider.
Diese Einstellungen werden mithilfe von je 5 Thesen zu den drei oben genannten Kom-
ponenten gemessen, die zum gro¨ßten Teil zwar sicherheitswidriges, aber aus Sicht von
Fahranfa¨ngern mo¨glicherweise akzeptables Verhalten beschreiben. Die eigene Einstellung
konnten die Teilnehmer anhand einer Skala von -2 bis +2 vornehmen, wobei negative Wer-
te Ablehnung und positive Werte Zustimmung bedeuten. Zur Auswertung wurden zwei
Fragen (E.16 und E.18; siehe Fragebogen im Anhang A) so konvertiert, dass insgesamt fol-
gender Zusammenhang gilt: Je positiver der jeweilige Einstellungswert ist, desto gro¨ßer ist
die Zustimmung zur – sicherheitswidrigen – These; geringe negative Werte bedeuten somit
die Thesen-Ablehnung und die Bevorzugung einer sicherheitsfo¨rderlichen Einstellung.
4.2.2.1 Einstellungen zum prae-Zeitpunkt
Fu¨r den prae-Zeitpunkt ergibt sich zuna¨chst folgendes Bild (s. Abbildung 4.4): Sa¨mtliche
Abbildung 4.4: Die Mittelwerte der Einstellungsmessung sensu Holte (1996) bezogen auf die vier Un-
tergruppen zum prae-Zeitpunkt.
Werte liegen im Mittel im positiven Bereich. Dabei fallen insbesondere die Angaben zur
Kognitiven Komponente der Einstellung auf: Es wird damit Aussagen zugestimmt, nach
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denen das eigene Fahren automatisch abliefe, man gleichzeitig vorsichtig und schnell fah-
ren ko¨nne sowie man ha¨ufig durch andere Autofahrer auf Landstraßen behindert werde.
Abgelehnt wird die Einfu¨hrung einer strengeren Geschwindigkeitsbegrenzung auf Auto-
bahnen und Landstraßen (s.o.: E.16 und E.18).
Etwas weniger Zustimmung erfahren die Verhaltenskomponente und die affektive Kompo-
nente. Dabei wird angegeben, dass das Fahren bei Vollgas und hohem Tempo Spaß mache,
dass Wettfahrten und Landstraßen mit Kurven reizten. Hinsichtlich des Verhaltens wird
leichte Zustimmung zu den Thesen gea¨ußert, ha¨ufig mal schneller als erlaubt zu fahren
oder bei za¨hflu¨ssigem Verkehr zu u¨berholen, um schneller voranzukommen; daru¨ber hinaus
sei eine nasse Straße kein Grund, viel langsamer zu fahren.
Die meisten Mittelwertunterschiede sind nicht signifikant voneinander unterschiedlich, was
unter anderem auch an den sich ha¨ufig u¨berlagernden Standardscha¨tzfehler-Intervallen zu
erkennen ist. Dennoch zeigt sich, dass die Gruppe der a¨lteren Hersteller die geringste Zu-
stimmung bzw. gro¨ßte Ablehnung der Einstellungsthesen angibt. Besonders deutlich wird
der Unterschied zu den a¨lteren Instandhaltern im Bereich der
”
affektiven Komponente“
der Einstellung. Hohes Tempo, Wett- oder sportliche Fahrten werden zumindest unter Be-
trachtung der jeweils a¨lteren Gruppen von den Instandhaltern bevorzugt. Betrachtet man
die Unterschiede aus statistischer Sicht, zeigen sich zuna¨chst zwei Haupteffekte (s. Tabelle
4.4).
Tabelle 4.4: Die Varianzanalyse der vier Teilgruppen bezu¨glich der drei Einstellungskomponenten sen-
su Holte (1996), wobei ”QS” die Quadratsumme bezeichnet und ”DF” die Freiheitsgrade. Die drei
Einstellungskomponenten weichen erwartungsgema¨ß voneinander ab. In diesem Zusammenhang bedeut-
sam ist der signifikante Teilgruppen-Unterschied von p=.034. Ein post-hoc-Test (s. Tabelle 4.5) gibt eine
detailliertere Information daru¨ber, welche der vier Teilgruppen voneinander abweichen. Die Wechselwir-
kung zwischen der Einstellungs-Komponente und der Teilgruppe ist nicht signifikant.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Einstellungs-Komponente (E) 22,103 2 11,052 19,969 0,000
Teilgruppe (TG) 4,847 3 1,616 2,919 0,034
E ∗ TG 3,382 6 0,495 0,893 0,501
Tabelle 4.5: Der Sheffe´-Test als post-hoc-Verfahren zur U¨berpru¨fung, welche der Teilgruppen auf Ba-
sis des signifikanten Unterschieds aus Tabelle 4.4 voneinander abweichen. In diesem Fall ist der obige
Unterschied jedoch aus post-hoc-Sicht nicht signifikant.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Instandhalter > 20 Hersteller > 20 0,077 (n.sig.)
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Einerseits findet sich ein signifikanter Haupteffekt bezu¨glich der drei Einstellungs-
Kompontenten. Dieser Unterschied zeigt jedoch nur, dass den Komponenten durch die
Teilnehmer in unterschiedlichem Maße zugestimmt wurde – der Erkenntniswert dieser
Information ist gering. Er besta¨tigt lediglich dass es sich bei den drei Komponenten
um unterschiedlich beurteilte Aspekte handelt. Fu¨r diesen Zusammenhang elementarer
ist der ebenfalls deutlich werdende signifikante Teilgruppenunterschied. Dieser bedeutet
zuna¨chst, dass die Mitglieder der verschiedenen Teilgruppen signifikant unterschiedliche
Einstellungen zur Geschwindigkeit haben erkennen lassen. Zur genaueren Analyse, welche
Gruppen jeweils voneinander abweichen, bedarf es der Berechnung eines Post-Hoc-Tests,
in diesem Fall des sog.
”
Sheffe´-Tests“ (s. Tabelle 4.5). Da dieser jedoch strengere Anforde-
rungen an die zugrunde liegenden Daten stellt, tritt in diesem Fall ein besonderer Effekt
auf: Der Teilgruppenunterschied zwischen den a¨lteren Herstellern und a¨lteren Instandhal-
tern ist nicht signifikant – selbst dann, wenn er die Signifikanzgrenze um nur 0,027 Punkte
u¨berschreitet.
Die sich daraus ergebende Schlussfolgerung lautet, dass ein systematischer Gruppenun-
terschied bezu¨glich der Einstellung zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) zum prae-
Zeitpunkt nicht vorliegt. Damit ist auch zu folgern, dass der mit dem Gewerbe konfun-
dierte Bildungsunterschied in dieser Stichprobe ebenfalls keinen Unterschied ergibt. Dieser
Befund stu¨tzt daher die gelegentlich formulierte Annahme eines fu¨r die Verkehrssicherheit
wesentlichen Bildungsfaktors nicht.
4.2.2.2 Einstellungen über den Verlauf der Maßnahmen
Aus Gru¨nden der U¨bersichtlichkeit werden die weiteren Auswertungsschritte einzeln fu¨r
die jeweiligen Einstellungskomponenten durchgefu¨hrt. Daru¨ber hinaus werden in diesem,
wie in allen anderen Auswertungsschritten, die den Verlauf u¨ber die Maßnahmen hinweg
betrachten, Differenzwerten analysiert. Dies bedeutet, dass die – jeweils im Schritt zu-
vor dargestellten – Daten des prae-Zustands zuna¨chst auf null gesetzt werden. Alsdann
wird pro Proband die Differenz zwischen der genullten prae- und inter1-Messung, prae-
und inter2-Messung sowie prae- und post-Messung errechnet. Vorteil und Ergebnis dieses
Vorgehens ist die von prae-experimentellen Gruppenunterschieden bereinigte Darstellung
der Vera¨nderungen u¨ber den Maßnahmenverlauf hinweg.
Durch die Bildung der Differenzwerte a¨ndert sich die inhaltliche Ausrichtung der Skalie-
rung nicht, bezogen auf diesen Auswertungsschritt bedeutet ein ho¨herer Wert also weiter-
hin eine ho¨here Zustimmung zu sicherheitswidrigen Thesen.
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Im ersten Schritt wird die Vera¨nderung der affektiven Kompontente der Einstellung be-
trachtet (s. Abbildung 4.5). Es wird deutlich, dass zum inter1-Zeitpunkt
3 nahezu alle Teil-
Abbildung 4.5: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Affektion” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen.
gruppen, abgesehen von den a¨lteren Instandhaltern, affektive Einstellungsvera¨nderungen
in eine sicherheitsfo¨rdernde Richtung zeigen. Am deutlichsten sind diese Abweichungen
bei den ju¨ngeren Instandhaltern mit 0,4 Punkten sowie bei den a¨lteren Herstellern mit 0,2
Punkten. Diese Vera¨nderungen bleiben u¨ber die weiteren Maßnahmenteile hinweg stabil.
Deutliche Vera¨nderungen bei den ju¨ngeren Herstellern zeigen sich hier nicht.
Einen relativen Sonderfall stellen die a¨lteren Instandhalter dar. Wa¨hrend diese Gruppe
zum prae-Zeitpunkt insbesondere hinsichtlich ihrer affektiven Einstellung noch die un-
gu¨nstigsten Werte inne hatte,
”
verschlechtert“ sich dieses zum inter1-Zeitpunkt noch um
0,15 Punkte. Zum inter2-Zeitpunkt
4 jedoch kehrt sich dieser Trend deutlich in Richtung
der zunehmenden Ablehnung sicherheitswidriger Thesen um; diese Entwicklung ha¨lt bis
zum post1-Zeitpunkt an.
Ein ebenso deutlicher Effekt der Verbesserung zeigt sich fu¨r diese Gruppe auch unter
Betrachtung der Vera¨nderung der kognitiven Komponente der Einstellung (s. Abbildung
4.6). Wa¨hrend zuna¨chst eine leichte
”
Verschlechterung“ zu konstatieren ist, findet bis
zum inter2-Zeitpunkt eine deutlich positive Trendwende statt. Einen positiven Verlauf
um durchschnittlich 0,35 Punkte zeigen ebenfalls die u¨brigen Gruppen bis zum inter2-
Zeitpunkt.
3 Diese Messung fand im Anschluss an die Verkehrspsychologischen Maßnahmen statt.
4 Diese Messung fand im Anschluss an das Fahrsicherheitstraining statt.
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Abbildung 4.6: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Kognition” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen.
Zum post1-Zeitpunkt scheinen sich jedoch viele dieser Entwicklungen wieder zu relativie-
ren. So entspricht die
”
kognitive Komponente“ der Einstellung nach Durchfu¨hrung des
letzten Maßnahmenteils in etwa der Ausgangssituation zum prae-Zeitpunkt. Einzig die
ju¨ngste Gruppe, die auf Basis der Befunde der NMBG-Wegestudie (Musahl & Bendig,
unvero¨ff.) die ho¨chsten Risikokennziffer auf sich vereinigen konnte, zeigt mit einer deut-
lich positiven Einstellungsvera¨nderung um -0,4 Punkte einen stabilen Wert.
Zur Ero¨rterung der mo¨glichen Ursachen fu¨r den teilweisen Ru¨ckgang zum post1-Zeitpunkt
wird auf die Diskussion verwiesen (s. Abschnitt 4.4).
Bevor die Mittelwertunterschiede dahingehend u¨berpru¨ft werden, ob sie signifikant vonein-
ander abweichen, wird zuvor die Vera¨nderung der Verhaltenskomponente der Einstellung
betrachtet (s. Abbildung 4.7). Es zeigt sich auch hier fu¨r nahezu alle Gruppen eine zu-
nehmende Ablehnung sicherheitswidriger Thesen, die zudem u¨ber den Maßnahmenverlauf
stabil bleibt und die sich bei den ju¨ngeren Herstellern zum post1-Zeitpunkt noch steigern
kann. Ein Ru¨ckgang des Trends u¨ber das Ausgangsniveau hinaus muss erneut bei der
Gruppe der a¨lteren Instandhaltern festgestellt werden. Hatten sie die Thesen zum inter2-
Zeitpunkt noch sta¨rker als vor Beginn des Programms abgelehnt, zeigt sich nach Abschluss
der Maßnahmen wieder eine leichte Zunahme der aus sicherheitlicher Sicht ungu¨nstigen
Verhaltens-Einstellung.
Zur abschließenden Beurteilung der Einstellungsvera¨nderung u¨ber die unterschiedli-
chen Programmteile hinweg werden die Mittelwertunterschiede auf Signifikanz gepru¨ft
(s. Tabelle 4.6 - 4.8). Generell kann zuna¨chst festgestellt werden, dass nur signifikante
Haupteffekte vorhanden sind – Wechselwirkungen, etwa dahingehend, dass eine Teilneh-
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Abbildung 4.7: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Verhalten” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen.
Tabelle 4.6: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich der drei Einstellungs-
komponenten sensu Holte (1996) sowie der vier Messzeitpunkte. Signifikante Haupteffekte zeigen sich
hinsichtlich Messzeitpunkt und Teilgruppe.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Einstellungs-Komponente (E) 0,520 2 0,260 0,833 0,435
Messzeitpunkt (T) 8,598 3 2,866 9,185 0,000
Teilgruppe (TG) 3,449 3 1,150 3,684 0,012
E ∗T 2,424 6 0,404 1,295 0,257
E ∗TG 1,076 6 0,179 0,575 0,751
T ∗TG 3,829 9 0,425 1,364 0,200
E ∗T ∗TG 1,391 18 0,077 0,248 0,999
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mergruppe in besonderem Maße auf eine Einstellungskomponente reagierte, sind nicht
vorhanden.
Die Haupteffekte erstrecken sich auf die Variablen Messzeitpunkt und Teilgruppe. Unter
genauerer Betrachtung der Variablen
”
Messzeitpunkt“ (s. Tabelle 4.7) besta¨tigt sich, was
Tabelle 4.7: Der Sheffe´-Test qualifiziert Unterschiede innerhalb der Messzeitpunkte. Signifikante Un-
terschiede hinsichtlich der Einstellungen sind zwischen prae- und inter2-Zeitpunkt festzustellen, ebenso
zwischen prae und post1 sowie inter1und inter2. Die u¨brigen mo¨glichen Kombinationen (etwa prae zu
inter1) sind voneinander nicht signifikant unterschiedlich.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
prae inter2 0,000
prae post1 0,000
inter1 inter2 0,003
bei Betrachtung der Abbildungen schon vermutet werden konnte: Nach Durchfu¨hrung der
Maßnahmen hat sich die Einstellung der Teilnehmer signifikant vera¨ndert. Dieser Effekt
wird bereits im Anschluss an das Fahrsicherheitstraining deutlich und besteht bis zum
Abschluss des Gesamtprogramms fort.
Daru¨ber hinaus ist ein signifikanter Teilgruppen-Haupteffekt festzustellen (s. Tabelle 4.8).
Dieser betrifft beide Altersgruppen der Instandhalter und la¨sst sich dahingehend inter-
Tabelle 4.8: Der Sheffe´-Test qualifiziert Unterschiede innerhalb der Teilgruppen. Demnach unterscheiden
sich beide Altersgruppen der Instandhalter voneinander signifikant.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Instandhalter > 20 Instandhalter ≤ 20 0,031
pretieren, dass die ju¨ngeren Instandhalter signifikant mehr hinsichtlich der Vera¨nderung
der Einstellungen profitiert haben als die a¨lteren Instandhalter. Oder anders formuliert:
Bei der Gruppe mit einer der ho¨chsten Risikokennziffern bei Wegeunfa¨llen, den ju¨nge-
ren Instandhaltern, konnte im Vergleich zur weniger unfallbelasteten a¨lteren Gruppe eine
sicherheitsfo¨rdernde Einstellung zur Geschwindigkeit erreicht werden.
4.2.2.3 Zusammenfassende Diskussion der Einstellungsveränderungen
Zuna¨chst zeigt sich prae-experimentell ein Unterschied zwischen a¨lteren Herstellern und
a¨lteren Instandhaltern, wobei tendenziell letztere Gruppe mehr Zustimmung zu sicher-
heitswidrigen Thesen zeigt. Da dieser Unterschied sich jedoch als nicht signifikant erwies,
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ist der damit ha¨ufig diskutierte Einfluss des Bildungsniveaus auf verkehrssicherheitliche
Einstellungen als ebenso unbedeutend zu werten.
Unter Betrachtung des Maßnahmenverlaufs ist zu konstatieren, dass erste Einstellungs-
vera¨nderungen nach Durchfu¨hrung des Verkehrspsychologischen Teils zu erkennen sind.
Besonders deutlich und signifikant wird das Ausmaß der positiv zu bewertenden Vera¨n-
derung der Einstellungen jedoch nach den Maßnahmenteilen A und C. Insbesondere die
Gruppe der Instandhalter u¨ber 20 Jahre scheint sowohl vom Verkehrsphysikalischen Teil
als auch vom Alternativen Fahrsicherheitstrainings (aFST) deutlich positiv beeinflusst
worden zu sein.
Bei den meisten Gruppen ha¨lt dieser Effekt bis einschließlich des vierten Maßnahmenteils
an, vor allem in der Gruppe der von einer besonders hohen Risikokennziffer betroffenen
ju¨ngeren Instandhalter. Deren a¨ltere Gewerbegruppenmitglieder zeigen jedoch nach dem
Programm Alles im Griff mitunter deutliche Ru¨ckga¨nge bei der Ablehnung sicherheits-
widriger Thesen – bei einer Komponente der Einstellung zur Geschwindigkeit sogar u¨ber
das Ausgangsniveau hinaus.
Es bleibt jedoch zu diesem Zeitpunkt offen, welche der beiden mo¨glichen Ursachen fu¨r
letzteres Pha¨nomen beigetragen haben ko¨nnte: Es wa¨re einerseits mo¨glich, dass der letz-
te Maßnahmenteil diesen Effekt begu¨nstigt hat, andererseits ist aber auch ein mit dem
Zeitverlauf kovariierender Effekt denkbar. Aufschluss daru¨ber ko¨nnte generell entweder
der systematische Vergleich mit einer Kontrollgruppe oder eine post2-Messung ergeben.
Wa¨hrend Ersteres in diesem Rahmen nicht mo¨glich ist (s. Abschnitt 4.1), kann Letzteres
eventuell zuku¨nftig realisiert werden (s. Abschnitt 4.4).
4.2.3 Ergebnisse der Einstellungsmessung sensu Harré et al. (2005)
Die Untersuchung von Harre´ et al. (2005) verdient schon aus dem Grund eine besondere
Beachtung, weil sie im Gegensatz zur Tradition einschla¨giger deutscher Literatur – mit
Ausnahme der Erfassung des
”
komparativen Risikos“ bei Holte (1996) die subjektiven Be-
wertungen von Fahranfa¨ngern untersuchte – und dabei eindrucksvoll einen unrealistischen
Optimismus bezu¨glich der eigenen Unfallgefahr nachweisen konnte. Welche Zusammen-
ha¨nge sich in Bezug zu Gewerbe und Alter in dieser Stichprobe zeigen wu¨rden, konnte
daher mit einer gewissen Spannung erwartet werden.
In Zentrum der Analyse steht der sog.
”
self-enhancement bias“, also der Grad der un-
gerechtfertigten Selbstu¨berscha¨tzung eigener Fa¨higkeiten relativ zu Gleichaltrigen. Dazu
wurden den Teilnehmern zehn aus dem englischen u¨bersetzte Fragen gestellt, die sie auf
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einer Skala von 1 (
”
mehr“ bzw.
”
besser“) bis 7 (
”
weniger“ bzw.
”
schlechter“) beantworten
mussten. Bestandteil aller Fragen war folgender Anfangs- und Endteil:
”
Glauben Sie, dass
Sie ... als andere Menschen in ihrem Alter.“ Eingefu¨gt wurde unter anderem:
”
... ein mehr
oder weniger riskanter Fahrer sind...“,
”
...ein mehr oder weniger fa¨higer Fahrer sind...“
oder
”
...die Straßenverkehrsregeln mehr oder weniger beachten...“.
Zur Auswertung wurde u¨ber alle zehn Skalen ein gemeinsamer Mittelwert gebildet, der
das Maß des
”
Self-enhancement bias“ – die eigene ungerechtfertigte Selbstu¨berscha¨tzung
– bestimmt.
4.2.3.1 „Self-enhancement bias” zum prae-Zeitpunkt
Wie oben (s. Abschnitt 3.3.2, S. 77) bereits erwa¨hnt, wa¨re grundsa¨tzlich folgender Zusam-
menhang anzunehmen: Als Teil der Gruppe der Gleichaltrigen du¨rfte man sich – sollte
man sich relativ zu eben jenen einscha¨tzen – theoretisch weder besser noch schlechter
bewerten, zumindest ga¨be es fu¨r eine Abweichung in eine der beiden denkbaren Richtun-
gen keinen objektiven Anlass. Dieser Annahme folgend wa¨re also zu erwarten, dass alle
Teilnehmer zur relativen Einscha¨tzung beispielsweise eigener Fa¨higkeiten den Mittelpunkt
der Antwortskalierung auswa¨hlen mu¨ssten, in diesem Fall
”
4“. Sensu Harre´ et al. (2005)
wa¨re die Auswahl von Antwortalternativen> 4 gleichbedeutend mit einer ungerechtfertig-
ten, zumindest aber zu optimistischen Selbstu¨berscha¨tzung (
”
self-enhancement bias“), ein
Wert< 4 spra¨che fu¨r eine relative Unterscha¨tzung eigener Kompetenzen. Abbildung 4.8
stellt die Urteile der Teilnehmer dieser Untersuchung dar.
Den gro¨ßten Selbstu¨berscha¨tzungsfehler zeigt die Gruppe der a¨lteren Instandhalter mit
einem Mittelwert von 5,17 Punkten. Den zweitho¨chsten Mittelwert vereinigt die ande-
re Gruppe der a¨lteren Teilnehmer, die Hersteller mit 4,8 Punkten auf sich. Betrachtet
man die Gruppen aus Sicht des geringsten Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers, finden sich hier
die ju¨ngsten Gruppen, angefu¨hrt von den Herstellern (4,4 Punkte) gefolgt von den ju¨n-
geren Instandhaltern (4,71 Punkte). An dieser Stelle ko¨nnte man bereits zwei Tendenzen
vermuten:
• Die ju¨ngeren Teilnehmer zeigen zwar ebenso wie die a¨lteren Teilnehmer einen Selbst-
u¨berscha¨tzungsfehler, jedoch in geringerem Ausmaß. Dieses wa¨re ein aus objektiver
Sicht zutreffenderes Urteil als das der A¨lteren.
• Da das Antwortniveau der Instandhalter unabha¨ngig vom Alter u¨ber dem Niveau
der Hersteller liegt, ko¨nnte man systematische Zusammenha¨nge zum Gewerbe oder
dem damit kovariirenden Bildungsniveau vermuten.
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Abbildung 4.8: Das Ausmaß des ”self-enhancement bias” (Mittelwerte und Standardscha¨tzfehler) sensu
Harre´ et al. (2005). Alle Teilnehmergruppen u¨berscha¨tzen sich selbst im Vergleich zu Gleichaltrigen
bezu¨glich u.a. Fahrkompetenzen, Regeltreue oder eigenem Glu¨ck. Dabei la¨sst sich sowohl ein Alters- als
auch Gewerbeeffekt vermuten, der im Folgenden statistisch analysiert wird.
Die Analyse auf signifikante Mittelwertunterschiede offenbart tatsa¨chlich einen Teilgrup-
peneffekt.
Tabelle 4.9: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich des ”self-enhancement
bias” sensu Harre´ et al. (2005). Die vier Teilgruppen sind signifikant voneinander unterschiedlich.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Teilgruppe (TG) 6,170 3 2,057 7,151 ,000
Es zeigt sich zuna¨chst, dass sich die Gruppe der ju¨ngeren Herstellen von beiden Gewerbe-
gruppen mit Teilnehmern u¨ber 20 Jahren unterscheidet, erstere Gruppe also einen signifi-
kant geringeren Selbstu¨berscha¨tzungsfehler ausweist, als die Gruppe der A¨lteren (s. Tabelle
4.10). Dieser sich andeutende Alterseffekt wurde ebenfalls varianzanalytisch berechnet:
Bei der vom Gewerbe unabha¨ngigen Gegenu¨berstellung aller ju¨ngeren gegenu¨ber den a¨l-
teren Teilnehmern ergibt sich ein signifikanter Unterschied (Sheffe´-Test: p=.001). Daraus
la¨sst sich folgern, dass sich die Gruppe der 21-25-ja¨hrigen in ho¨herem Maße selbst u¨ber-
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Tabelle 4.10: Der Sheffe´-Test als post-hoc-Verfahren zur U¨berpru¨fung, welche der Teilgruppen auf Basis
des signifikanten Unterschieds aus Tabelle 4.9 voneinander abweichen. In diesem Fall lassen sich zwei
Gruppen signifikant unterscheiden, na¨mlich die ju¨ngeren Hersteller von den beiden a¨lteren Gruppen der
Hersteller und Instandhalter.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Hersteller≤ 20 Hersteller> 20 ,025
Hersteller≤ 20 Instandhalter> 20 ,001
scha¨tzt als es bei den 18-20-ja¨hrigen der Fall ist. Die Gegenu¨berstellung beider Gewerbe –
unabha¨ngig vom Alter – erweist sich ebenfalls als signifikant unterschiedlich (Sheffe´-Test:
p=.022). Es darf somit gefolgert werden, dass die Teilnehmer aus der KFZ-Instandhaltung
ihre fahrerischen Fa¨higkeiten in ho¨herem Maße u¨berscha¨tzen als dies bei Teilnehmern aus
der KFZ-Herstellung der Fall ist.
4.2.3.2 „Self-enhancement bias” über den Verlauf der Maßnahmen
Die Teilnehme an den unterschiedlichen Teilen des Pra¨ventionsprogramms sollte generell
in Bezug zu diesem Kriterium insofern Wirkung zeigen, als dass eine Minderung des
Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers eintritt. Die Differenzwerte sollten also bestenfalls negative
Ergebnisse zeigen, wobei allerdings zu beru¨cksichtigen ist, welches Ausgangsniveau zum
prae-Zeitpunkt in den unterschiedlichen Gruppen als Relativ vorliegt.
Bei der Betrachtung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers zeigen sich insbesondere zwei Effek-
te (s. Abbildung 4.9). Der deutlichere ist derjenige der a¨lteren Instandhalter. Besonders
beeindruckend verringert sich deren U¨berscha¨tzung bis zum inter2-Zeitpunkt um 0,3 Punk-
te; die verkehrspsychologischen sowie verkehrsphysikalischen Maßnahmen sowie das aFST
haben offenbar eine deutliche Wirkung. Es fa¨llt jedoch auf, dass dieser Effekt zum post1-
Zeitpunkt wieder – anna¨hernd dem Ausgangsniveau – nachla¨sst.
Ebenfalls augenscheinlich ist die fast linear wirkende Zunahme der Selbstu¨berscha¨tzung
durch die ju¨ngeren Hersteller, die bis zum post1-Zeitpunkt um 0,2 Punkte angestiegen ist.
Hinsichtlich der Vera¨nderungen der ju¨ngeren Instandhalter und a¨lteren Hersteller lassen
sich auf visueller Basis zuna¨chst keine Befunde feststellen. Ohnehin mu¨ssen zwecks ge-
nauerer Betrachtung die Mittelwertunterschiede auf nicht-zufa¨llige Effekte gepru¨ft werden
(s. Tabelle 4.11).
Varianzanalytisch differenzieren einzig die Teilgruppen voneinander (s. Tabelle 4.12), hin-
sichtlich der Messzeitpunkte ergeben sich ebenso wenig Unterschiede, wie bei der Pru¨fung
auf Wechselwirkungen.
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Abbildung 4.9: Die Vera¨nderung des ”self-enhancement bias” sensu Harre´ et al. (2005) bezu¨glich der
vier Teilgruppen. Besonders auffa¨llig sind die Verla¨ufe der a¨lteren Instandhalter sowie der ju¨ngeren Her-
steller.
Tabelle 4.11: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich des ”self-enhancement
bias” sensu Harre´ et al. (2005) sowie der vier Messzeitpunkte. Es resultiert lediglich ein signifikanter
Haupteffekt hinsichtlich der Teilgruppen.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Messzeitpunkt (T) 0,646 3 0,215 0,849 0,448
Teilgruppe (TG) 2,82 3 0,94 3,706 0,012
T ∗TG 2,08 9 0,231 0,911 0,515
Tabelle 4.12: Der Sheffe´-Test als post-hoc-Verfahren zur U¨berpru¨fung, welche der Teilgruppen auf Basis
des signifikanten Unterschieds aus Tabelle 4.11 voneinander abweichen. Insgesamt jedoch unterscheiden
sich auf Basis dieses Tests keine Teilgruppen voneinander in einem nicht-zufa¨lligem Maße; ein anna¨hernd
signifikanter Befund zeigt sich in zwei Fa¨llen.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Hersteller≤ 20 Instandhalter≤ 20 ,088 (n.sig.)
Hersteller≤ 20 Instandhalter> 20 ,056 (n.sig.)
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Es bleibt zuna¨chst festzustellen, dass Gruppenunterschiede zwar vorhanden, diese aller-
dings nicht auf Basis des post-hoc-Tests zu spezifizieren sind. So bleibt zu vermuten, dass
eventuelle Unterschiede insbesondere auf den Anstieg des
”
self-anhancement bias“ der
ju¨ngeren Hersteller zuru¨ckzufu¨hren ist.
Wie schon bei der prae-Messung, erscheint es aufgrund der mehrdeutigen Zusammenha¨n-
ge zwischen den vier Alters- und Gewerbegruppen sinnvoll, zur Datenanalyse nunmehr
nur zwei Teilgruppen zu betrachten: Ju¨ngere und A¨ltere unabha¨ngig von der Gewerbezu-
geho¨rigkeit sowie Hersteller und Instandhalter unabha¨ngig von ihrer Altersgruppe.
Ergebnis dieser Analyse ist zuna¨chst, dass sich Ju¨ngere von A¨lteren hinsichtlich des Selbst-
u¨berscha¨tzungsfehlers nur in zufa¨lligem Maße voneinander unterscheiden. Dem gegenu¨ber
jedoch la¨sst sich ein signifikanter Mittelwertunterschied zwischen beiden Gewerbegruppen
feststellen: Die Selbstu¨berscha¨tzung der Hersteller verschiebt sich vom prae- zum post1-
Zeitpunkt um 0,14 Punkte in zunehmende Richtung, bei den Instandhaltern verringert
sich der Wert um 0,11 Punkte (F1;380=8,219; p=.004) im Verlauf der Maßnahmendurch-
fu¨hrung.
4.2.3.3 Zusammenfassende Diskussion der Befunde
Zwei zentrale Befunde fallen bei na¨herer Betrachtung auf: Wa¨hrend sich zum prae-
Zeitpunkt die Alters- und Gewerbegruppen voneinander unterschieden, zeigt sich u¨ber
den Verlauf der Maßnahmen insgesamt ein signifikanter Gewerbegruppenunterschied. Ur-
sa¨chlich dafu¨r ist vermutlich der ungu¨nstige Verlauf bei den ju¨ngeren Herstellern sowie
der anfa¨nglich gu¨nstige Verlauf der a¨lteren Instandhalter. Die Bedeutung dieses Zusam-
menhangs deutet darauf hin, dass die Gruppe der Instandhalter durch das Pra¨ventions-
programm in ho¨herem Maße angesprochen wurden. Hinsichtlich der Zeitstabilita¨t dieser
Vera¨nderung la¨sst sich jedoch zuna¨chst keine Aussage machen.
Es bleiben bei der Gesamtanalyse der Ursachen Fragen offen, deren detailliertere Beant-
wortung durch eine in diesem Zusammenhang nicht zu leistende eingehende Datenanalyse
ku¨nftig noch erfolgen sollte. So wa¨re es etwa mo¨glich, die zehn Einstellungsskalen nicht in
Form des Gesamtmittelwertes
”
self-enhancing bias“ zusammenzufassen, sondern – eben-
falls sensu Harre´ et al. (2005) – sie im ersten Schritt faktoriell zu analysieren. Im zweiten
Schritt ko¨nnten dann die Faktorwerte der resultierenden Faktoren als Ausgangsbasis fu¨r
die Interpretation des prae-Zustands und des Verlaufs dienen.
Beantwortbar, jedenfalls in Folgestudien, erscheint die Frage, welche Auswirkungen die
tatsa¨chlich erfolgte Verbesserung der Fa¨higkeiten der Teilnehmer durch das Pra¨ventions-
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programm hinsichtlich der Quantifizierung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers hat. In diesem
Zusammenhang mu¨sste ebenfalls eruiert werden, wer die Zielpersonen des Vergleichs mit
Gleichaltrigen fu¨r die Teilnehmer waren und wie andererseits die eigenen Fa¨higkeiten zu
diesem Personenkreis eingestuft werden. Im Hinblick auf die Teilnehmer wa¨ren mehrere
Vergleichspersonen und -kombinationen denkbar:
• Zum prae-Zeitpunkt ko¨nnten sich die Teilnehmer vermutlich mit Gleichaltrigen au-
ßenstehender Gruppen verglichen haben.
• Wa¨hrend der Durchfu¨hrung der Maßnahmen – insbesondere der Teile A/C und B –
ko¨nnten sich dem gegenu¨ber die
”
Zielpersonen“ des Vergleichs vera¨ndert haben: von
außenstehenden zu teilnehmenden Personen, des gleichen oder des anderen Gewer-
bes.
• Die Durchfu¨hrung von Maßnahmen und die damit zusammenha¨ngende eigene Qua-
lifizierung ko¨nnte sich ebenfalls ausgewirkt haben, wenn als Vergleichszielpersonen
außenstehende Personen betrachtet wurden – Externen gegenu¨ber ha¨tten sich damit
die eigenen Fa¨higkeiten ja tatsa¨chlich verbessert.
Ein weiterer denkbarer Effekt ist daru¨ber hinaus nicht auszuschließen. Aufgrund der prae-
experimentell vorgefundenen Altersunterschiede wa¨re zu vermuten, dass ausgehend vom
Erhalt des Fu¨hrerscheins ein genereller Trend in Richtung
”
Zunahme des Optimismus“
verla¨uft 5. So ko¨nnten Fahranfa¨nger etwa mit zunehmender Erfahrung – die fu¨r den sta-
tistischen Regelfall die Unfallfreiheit annehmen muss – den Eindruck eigener Fa¨higkeit
und Kontrolle erlangen, welche wiederum in einen ungerechtfertigten Optimismus mu¨n-
det. Diese Vermutung ko¨nnte durch die Zunahme des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers in der
ju¨ngeren Herstellergruppe u¨ber den Maßnahmenverlauf abgebildet sein. Beinhalten wu¨r-
de dieses These auch, dass mithilfe des Pra¨ventionsprogramms dieser
”
allgemeine Trend“
bei letztgenannter Gruppe nicht oder nur unzureichend gebremst werden konnte – im
Gegensatz zu der Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter, bei denen dieser Trend insofern
aufgehalten worden wa¨re, als dass sich bei ihnen keine trendartige Mittelwertvera¨nderung
u¨ber den Maßnahmenverlauf zeigt.
Die Interpretation dieser Daten wird also von weiteren Variablen beeinflusst, die bei ei-
ner eingehenderen Betrachtung quantifiziert werden mu¨ssten. Festzuhalten ist: Es wirkt
offensichtlich die Illusion, infolge derer Fahranfa¨nger davon ausgehen, den Straßenverkehr
besser kontrollieren zu ko¨nnen als Gleichaltrige.
5 Zu beachten ist, dass dieser Querschnitt-Vergleich dem Vorbehalt aller Querschnittsuntersuchungen
unterliegt: Sto¨reinflu¨sse, wie z. B. sog. Kohorteneffekte ko¨nnen nicht ausgeschlossen werden.
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4.2.4 Ergebnisse der Akzeptanzbefragung
Insbesondere Angebote, die auf freiwillige Teilnahme beruhen und die gleichzeitig den
Anspruch auf Wirksamkeit erheben, erfordern eine hohe Akzeptanz in der Zielgruppe.
Diese wurde im Rahmen der vorliegenden Studie anhand von 35 Items erhoben, die sich
in drei Kategorien einteilen lassen: Angaben der Teilnehmer u¨ber eigene Schwierigkeiten
im Umgang mit den Inhalten (sechs Items), Beurteilung der Dozenten (22 Items) sowie
sechs Items zum perso¨nlichen Profit. Letzteres Kriterium beinhaltete z. B. die Angabe
des eigenen Lernerfolgs, der Zufriedenheit mit den Ergebnissen oder der Einscha¨tzung,
inwieweit sich die eigene Einstellung zum Autofahren vera¨ndert habe. Anhand einer vier-
stufigen Skala von -2 bis +2 (ohne dem Wert
”
0“) konnten Ablehnung oder Zustimmung
gea¨ußert werden.
4.2.4.1 Akzeptanz der „Verkehrspsychologischen Maßnahmen”
Der erste Messzeitpunkt der Akzeptanzbefragung war im Anschluss an die Verkehrspsy-
chologischen Maßnahmen, er ist daher als inter1-Zeitpunkt gekennzeichnet (s. Abbildung
4.10).
Abbildung 4.10: Die Mittelwerte der Akzeptanz der ”Verkehrspsychologischen Maßnahmen” durch die
vier Teilgruppen hinsichtlich der Schwierigkeiten im Umgang mit den Inhalten, der Dozenten-Beurteilung
sowie des ”perso¨nlichen Profits”.
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Erkennbar ist, dass sa¨mtliche Teilnehmergruppen diejenigen Thesen ablehnen, deren Aus-
sagen eigene Schwierigkeiten im Umgang mit den Inhalten nahelegen. Dabei ist auffa¨llig,
dass insbesondere ju¨ngeren Gruppen ein ho¨heres Maß an Negierung mo¨glicher eigener
Schwierigkeiten zeigen als die a¨lteren Teilnehmer.
Begleitet werden die Angaben u¨ber geringe Schwierigkeiten von einer positiven Beurtei-
lung der Dozenten, die im ersten Maßnahmenteil mitwirkten. So wird ihnen unter anderem
Engagement, Aufgeschlossenheit und Sympathie zugeschrieben; ferner wird ebenso positiv
der Umgang mit der Lerngruppe bewertet, etwa versta¨ndliche Erkla¨rungen, der Vermei-
dung von Unter- und U¨berforderung, pra¨zise Arbeitsanweisungen oder durch die Fa¨hig-
keit, Interesse zu wecken. Gruppenunterschiede sind hinsichtlich dieses Urteilskriteriums
nur von der Tendenz her vorhanden.
Hinsichtlich der dritten Kategorie der Akzeptanzbeurteilung sind a¨hnlich positive Urteile
gefa¨llt worden: Die Teilnehmer stimmen Aussagen zum eigenen Lernerfolg, zur Anwend-
barkeit der Inhalte und zur Zufriedenheit mit den Ergebnissen des Seminars im hohem
Maße zu. Betrachtet man die unterschiedlichen Teilgruppen, so zeigt sich, dass das ho¨chste
Maß an Zustimmung durch die ju¨ngeren Mitglieder der Instandhaltung abgegeben wurden,
das geringste, aber immer noch deutlich positive Maß durch beide Herstellergruppen.
Auch hier ist – neben der visuellen Beurteilung der Mittelwertunterschiede – die Durch-
fu¨hrung einer Signifikanzpru¨fung notwendig (s. Tabelle 4.13). Deutlich wird der bereits
Tabelle 4.13: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich der drei Akzeptanz-
Komponenten. Signifikante Haupteffekte zeigen sich hinsichtlich der Teilgruppen sowie – erwartungsgema¨ß
– der drei Komponenten.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Akzeptanz-Komponente (AK) 293,314 2 146,657 388,1 0
Teilgruppe (TG) 3,895 3 1,298 3,436 0,017
AK ∗TG 2,219 6 0,370 0,979 0,440
vermutete Unterschied zwischen den Teilgruppen, der mithilfe eines post-hoc-Tests weiter
aufgeschlu¨sselt werden kann (s. Tabelle 4.14). Eine Wechselwirkung zwischen den Kom-
ponenten der Akzeptanz und den Teilgruppen liegt allerdings nicht vor.
Ergebnis des Sheffe´-Tests ist ein signifikanter Gruppenunterschied zwischen ju¨ngeren In-
standhaltern und a¨lteren Herstellern. Oder: Letztgenannte Gruppe gibt weniger Schwie-
rigkeiten im Umgang mit den Inhalten an, aber auch – und das ist dann konsistent – einen
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Tabelle 4.14: Die Berechnung des Sheffe´-Tests bezu¨glich der vier Teilnehmergruppen verdeutlicht einen
signifikanten Unterschied zwischen der Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter und der a¨lteren Hersteller.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Instandhalter ≤ 20 Hersteller > 20 0,019
geringeren perso¨nlichen Profit als die ju¨ngeren Instandhalter – dies gilt besonders in Bezug
zum perso¨nlichen Profit, dem die ju¨ngeren Instandhalter in ho¨herem Maße zustimmen.
4.2.4.2 Akzeptanz-Veränderungen über den Verlauf der Maßnahmen
Wie bereits erwa¨hnt, wurde plausiblerweise die erste Messung der Akzeptanz im An-
schluss an den ersten Programmteil durchgefu¨hrt. Dieses inter1-Urteil fungiert nun als
Bezugspunkt fu¨r die Darstellung und Bewertung des Urteilsverlaufs fu¨r die u¨brigen zwei
Messpunkte inter2 sowie post1. Es werden methodisch auch hier die weiteren Ergebnisse
in Form von Differenzwerten beschrieben.
Die erste Betrachtung wird dem Verlauf der Akzeptanz-Kategorie
”
Schwierigkeiten im
Umgang mit den Inhalten“ gewidmet (s. Abbildung 4.11). Hierbei zeigt sich, dass alle
Abbildung 4.11: Der Verlauf der Akzeptanz-Kategorie ”Schwierigkeiten im Umgang mit den Inhalten”.
Relativ zu den ”Verkehrspsychologischen Maßnahmen” beurteilen die vier Teilnehmergruppen die Pro-
grammteile A/C sowie D.
Gruppen – mit Ausnahme der a¨lteren Instandhalter – im Anschluss an die Verkehrs-
psychologischen Maßnahmen sowie an das aFST im Mittel etwas mehr Schwierigkeiten
angeben (im Mittel + 0,24 Punkte). Besonders auffa¨llig ist zudem die Tatsache, dass die
a¨lteren Instandhalter um mehr als das gleiche Ausmaß weniger Schwierigkeiten im Rah-
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men des Maßnahmenteils A/C angeben. Dieser Wert besteht im Wesentlichen in Bezug
zum Programmpunkt Alles im Griff fort.
Auch die ju¨ngere Gruppe der Instandhalter gibt im Mittel weniger Schwierigkeiten im
Umgang mit den Inhalten des DVR-Programms an und befindet sich damit in Gegen-
satz zu beiden Hersteller-Gruppen: Hier werden – wie auch schon zur inter2-Messung –
gro¨ßere Schwierigkeiten im Vergleich zum ersten Messzeitpunkt angegeben. Insofern sind
insgesamt in diesem Punkt leichte Gewerbeunterschiede zu konstatieren.
Ein sich a¨hnlich andeutender Gewerbeeffekt la¨sst sich auch bei der Betrachtung des Do-
zentenurteils durch die Teilnehmer feststellen (s. Abbildung 4.12). Wa¨hrend sich bei den
Abbildung 4.12: Der Verlauf der Akzeptanz-Kategorie ”Dozenten-Beurteilung”. Relativ zum Teil B be-
urteilen die vier Teilnehmergruppen den ”Verkehrsphysikalischen Teil/Fahrsicherheitstraining” sowie das
DVR-Programm ”Alles im Griff”.
Herstellern u¨ber den Verlauf der Maßnahmen hinweg kaum Vera¨nderungen zeigen, findet
sich bei der Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter nach dem Teil A/C eine um 0,15 Punk-
te erho¨hte Bewertung, die auf fast gleichem Niveau bis zum post1-Messpunkt verbleibt.
Die a¨ltere Gruppe der Instandhalter gibt ebenfalls ein a¨hnlich positives Urteil zur letzten
Messung an.
Die Betrachtung der Teilnehmerangaben hinsichtlich des
”
perso¨nlichen Profits“ verdeut-
licht eine sich in Bezug zum ersten Maßnahmenteil noch weiter erho¨hende Bewertung zum
inter2-Zeitpunkt (s. Abbildung 4.13). Diese gilt fu¨r alle Gruppen, wobei nach eigenen An-
gaben die a¨ltere Herstellergruppe am meisten von den verkehrsphysikalischen Maßnahmen
sowie vom aFST profitiert.
Die abschließende Bewertung dieser Mittelwertunterschiede ermo¨glicht die Signifikanzpru¨-
fung, die ebenfalls mithilfe einer univariaten, mehrfaktoriellen Varianzanalyse berechnet
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Abbildung 4.13: Der Verlauf der Akzeptanz-Kategorie ”Perso¨nlicher Profit”. Relativ zum Teil B beur-
teilen die vier Teilnehmergruppen die Maßnahmenteile A/C und D.
wird (s. Tabelle 4.15): Das Probandenurteil wird hinsichtlich der Faktoren
”
Akzeptanz-
Komponente“,
”
Messzeitpunkt“ sowie
”
Teilgruppe“ auf Haupteffekte und Wechselwirkun-
gen analysiert.
Tabelle 4.15: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich der drei Akzeptanz-
Komponenten sowie der vier Messzeitpunkte. Signifikante Haupteffekte zeigen sich nicht, allerdings liegt
eine signifikante Wechselwirkung zwischen der Akzeptanz-Komponente und der Teilgruppe vor.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Akzeptanz-Komponente (AK) 0,744 2 0,372 1,330 0,265
Messzeitpunkt (T) 0,871 2 0,435 1,577 0,211
Teilgruppe (TG) 0,593 3 0,198 0,707 0,548
AK ∗T 1,671 4 0,418 1,493 0,202
AK ∗TG 4,284 6 0,714 2,553 0,019
T ∗TG 1,143 6 0,190 0,681 0,665
AK ∗T ∗TG 2,465 12 0,205 0,734 0,718
Die einzelnen Variablen Akzeptanz-Komponente, Messzeitpunkt und Teilgruppe haben
fu¨r sich alleine keine signifikante Wirkung aufgrund der Maßnahmendurchfu¨hrung ge-
zeigt. Insbesondere forschungstheoretische Bedeutung hat die Wechselwirkung zwischen
der Akzeptanz-Komponente und der Teilnehmergruppe. Es wird an dieser Stelle deut-
lich, dass die unterschiedlichen Teilnehmergruppen offenbar u¨ber den gesamten Zeitraum
hinweg unterschiedlich auf die Akzeptanz-Komponenten reagierten. Erkennbar ist dies an
den stark divergierenden Akzeptanz-Aussagen der verschiedenen Teilgruppen – etwa die
deutlich geringere Angabe zu Schwierigkeiten der a¨lteren Instandhalter zum inter1- und
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post1-Zeitpunkt oder sehr uneinheitliche Verlauf der Dozenten-Beurteilung von ju¨ngeren
Instandhaltern und den u¨brigen Gruppen.
4.2.4.3 Zusammenfassende Diskussion der Akzeptanzbeurteilung
Bei allen verdeutlichten Vera¨nderungen der Akzeptanz im Verlaufe der Maßnahmen darf
festgestellt werden: Sie alle sind zufa¨llig. Somit bleibt fu¨r die Konzeption des Programms
als ein sehr positives Signal festzuhalten, dass durchweg eine sehr hohe Akzeptanz bei
allen Teilnehmern erreicht werden konnte. Als Tendenzen kommen daneben zusa¨tzlich
folgende Hypothesen in Betracht:
• Die Gruppe der Instandhalter gibt weniger Schwierigkeiten im Umgang mit den In-
halten an, der Teil der a¨lteren Teilnehmer bezogen auf die Teile A/C und D, die
ju¨ngeren bezu¨glich des Teils D. Ob die Ursache darin zu sehen ist, dass mo¨glicher-
weise eine nicht ausreichend intensive Auseinandersetzung mit den Seminarinhalten
erfolgte, kann aber generell nicht beantwortet werden.
• Im Gegensatz zu der Gruppe der Hersteller gibt die Gruppe der Instandhalter eine
bessere Dozenten-Beurteilung ab. Wa¨hrend dies fu¨r die ju¨ngere Teilgruppe bezu¨glich
der Teile A/C und D gilt, bezieht es sich fu¨r die a¨lteren Instandhalter auf Teil D.
Die Ursache dafu¨r ist mo¨glicherweise im Zusammenhang zum Bildungsniveau zu
vermuten: So wa¨re es denkbar, dass mit Zunahme des Bildungsabschlusses auch
eine kritischere Sichtweise von Lehrenden einhergeht.
• Im Altersvergleich bezogen auf die Kategorie
”
Perso¨nlicher Profit“ zeigt sich bei
Betrachtung der Beurteilung des Teils D ein tendenzieller Unterschied: Offenbar
profitieren Ju¨ngere von dem Programm Alles im Griff weniger. Das ko¨nnte darin
begru¨ndet sein, dass die dort thematisierten Inhalte fu¨r junge Fahranfa¨nger noch zu
abstrakt sind. Im Teil D formulierte Aufgaben, wie etwa das Sich-Hineinversetzen in
andere Fahrer oder Mitfahrer ist nach wenigen Monaten an Fahrerfahrung eventuell
noch nicht ausreichend zu leisten.
4.2.5 Ergebnisse der Bestimmung des verkehrsphysikalischen
Wissens
Die Abfrage des verkehrsphysikalischen Wissens u¨berpru¨ft zuvorderst das Ausmaß der
vermittelten Inhalte des Programmteils A/C. Da eine Vera¨nderung nach dem verkehrs-
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psychologischen Teil nicht zu erwarten war, wurde das Wissen u¨ber Anhaltewege und
Aufprallgeschwindigkeiten nur zu den Zeitpunkten prae, inter2 und post1 erhoben.
Aus Gru¨nden der U¨bersichtlichkeit und Aussagefa¨higkeit sind bei der Auswertung nur die
Gewerbegruppen unterschieden worden. Diese Ergebnisdarstellungen ermo¨glichen somit
die Betrachtung beider Gruppen und aller Zeitpunkte – eine vollsta¨ndige Darstellung
sa¨mtlicher Items befindet sich im Anhang C.
Eine varianzanalytische Betrachtung zur Bestimmung der Signifikanz von Mittelwertun-
terschieden wird bei den vorliegenden Daten zu diesem Zeitpunkt zuna¨chst nicht vollzogen.
Eine detaillierte Betrachtung der Befunde zum verkehrssicherheitlichen Wissen wird im
Anschluss an die post2-Messung durchgefu¨hrt (siehe Kapitel 5)
Die generelle Erwartung ist, dass die Teilnehmer die Wissensfragen im Verlauf zutreffen-
der beantworten. Alternativ erwu¨nscht oder in Kauf zu nehmen wa¨ren auch unzutreffen-
de U¨berscha¨tzungen etwa dahingehend, dass ein Bremsweg in seiner La¨nge u¨berscha¨tzt
wird. Daru¨ber hinaus stellt sich die Frage, inwieweit die mit den Gewerbeunterschieden
kovariierenden Bildungsunterschiede bedeutsam werden. Dabei wird analog zu vorliegen-
den Studien die Wirkung eines Bildungsunterschieds bezu¨glich des verkehrsphysikalischen
Wissens erwartet.
In der ersten Frage des verkehrsphysikalischen Teils wurde das Beispiel eines Autofahrers
vorgegeben, der bei einer Geschwindigkeit von 50 km
h
eine Gefahrenbremsung ausfu¨hren
muss. Dazu wurde ferner ein Geschwindigkeits-Zeit-Diagramm dargestellt, in dem die
Geschwindigkeit des Pkw gegen den zuru¨ckgelegten Weg aufgetragen ist und in dem die
Aufzeichnung beim Auftauchen der Gefahr beginnt. Aufgabe der Teilnehmer war es somit,
Brems-, Anhalte-, Reaktionsweg und Reaktionszeit aus dem Diagramm
”
abzulesen“ und
die jeweils korrekte von fu¨nf bzw. sechs Antwortalternativen auszuwa¨hlen. Die Antworten
sind in Abbildung 4.14 zu erkennen.
Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass es sich bei dieser Aufgabe vor allem um die
Fa¨higkeit zur Interpretation des im Fragebogen pra¨sentierten Diagramms handelte, ver-
wundert der hohe Anteil korrekter Antworten bei der Bestimmung der Wegla¨ngen kaum.
Einzig die Bestimmung der Reaktionszeit war im Diagramm nicht vorgegeben und fu¨hrt
somit zuna¨chst zu einer breiten Datenstreuung mit vielen falschen Antworten (Teilab-
bildung 4). Diese jedoch repra¨sentieren in sehr hohem – und u¨ber den Programmverlauf
zunehmenden – Maß eine U¨berscha¨tzung der tatsa¨chlich ku¨rzeren Reaktionszeit. Aus kon-
zeptioneller Sicht ist dieser Effekt somit weit eher erwu¨nscht als es eine Unterscha¨tzung
wa¨re.
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In einer weiteren Aufgabe sollten die Teilnehmer beziffern, wie lang der Bremsweg aus
einerseits 40 km
h
und andererseits 80 km
h
ist. Dazu wurden zehn Antwortalternativen vor-
gegeben, die sich u¨ber den Bereich von zwei bis 64 Metern bewegten (s. Abbildung 4.15).
Wa¨hrend sich im Verlaufe der Maßnahmen bei der Beurteilung des Bremswegs aus 40 km
h
bei den Herstellern kontinuierliche Wissensverbesserungen einstellen, ist bei der Gruppe
der Instandhalter ein deutlicher Wissenssprung zur post1-Messung vorzufinden – womit
sie aber nach wie vor nicht das Antwortgu¨te-Niveau der Hersteller erreichen. Im Gegensatz
dazu zeigen sich bei der zweiten Teilfrage (Bremsweg aus 80 km
h
) nahezu keine auffa¨lligen
Gewerbeunterschiede.
Eine weitere Aufgabe beschreibt folgendes Szenario:
Zwei genau gleiche Fahrzeuge fahren nebeneinander auf einer mehrspurigen Stadt-
straße. Das rechte ha¨lt die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 50 kmh ein, das linke
u¨berholt mit 70 kmh . Als beide Fahrzeuge auf gleicher Ho¨he sind, springt plo¨tzlich
ein Kind auf die Fahrbahn. Beide Fahrer sind aufmerksam und reagieren nach 0,5 s.
Der rechte kommt genau vor dem Kind zum Stehen, der linke schafft es nicht mehr.
Vorgegeben sind zuna¨chst sieben Antwortalternativen zur Frage nach der Aufprallge-
schwindigkeit des schnelleren Fahrzeugs (s. Abbildung 4.16). Besonders augenfa¨llig sind
51% der Antworten der Hersteller zum prae-Zeitpunkt: Mo¨glicherweise bildeten sie ledig-
lich die Differenz der beiden Geschwindigkeiten und gaben das Ergebnis dieser Berechnung
als Antwort an. Wenn auch in weit geringerem Maße la¨sst sich dieser Fehler auch bei den
Mitgliedern der Instandhaltung feststellen. Im Verlauf der Maßnahmen zeigt sich bei ihnen
zwar ein Trend zu einer ho¨her vermuteten Aufprallgeschwindigkeit, jedoch unterscha¨tzt
zum post1-Zeitpunkt noch fast ein Drittel der Gruppe den tatsa¨chlichen Aufprall mit tat-
sa¨chlichen 50-60 km
h
. Seitens der Hersteller wird zum post1-Zeitpunkt mehrheitlich die
korrekte Antwort gegeben. Dennoch unterscha¨tzt auch in dieser Gruppe sogar mehr als
die Ha¨lfte die Geschwindigkeit beim Aufprall.
All das legt nahe, dass zwar eine Korrektur des vorher vo¨llig unzutreffenden verkehrs-
physikalischen Urteils erfolgt ist, jedoch nicht im erwu¨nschten Maß. Dieses ko¨nnte daran
liegen, dass vor allem das Konzept der Aufprallgeschwindigkeit mit mo¨glicherweise stabi-
len Alltagsvorstellungen kollidiert. Dass nur geringfu¨gige Geschwindigkeitssteigerungen zu
weit u¨berproportional hohen Aufprallgeschwindigkeiten fu¨hren ko¨nnen (s. Abschnitt 2.1,
S. 22), bedarf offenbar einer gro¨ßeren Themenvertiefung, bei der insbesondere die Tatsa-
che des Denkens in exponentiellen statt in monotonen Funktionen gelernt und trainiert
werden mu¨sste.
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Abbildung 4.15: Das Antwortverhalten der beiden Gewerbegruppen zum Bremsweg aus 40 kmh (oben)
und aus 80 kmh (unten). Wa¨hrend bei dem Bremsweg aus 40
km
h die Wirkung von Gewerbeunterschieden
zu vermuten ist, besta¨tigt sich dies in Bild 2 nicht. Insgesamt zeigt sich auch hier eine Verbesserung des
Wissens.
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Abbildung 4.16: Die Einscha¨tzung der Aufprallgeschwindigkeit eines Fahrzeugs aus 70 kmh im Vergleich
zu einem 50 kmh fahrenden Pkw.
In Bezug zu ihrer Antwort hinsichtlich der Aufprallgeschwindigkeit sollten die Teilneh-
mern nun die U¨berlebenschance angeben, die ein 8-ja¨hriges Kind haben wu¨rde: Trotz der
sehr unterschiedlichen Antworten auch zu den verschiedenen Zeitpunkten zeigt sich bei
der Bezifferung der U¨berlebenschance ein klarer Trend (s. Abbildung 4.17). Wa¨hrend die
Mitglieder der Herstellung zum prae-Zeitpunkt noch zu nur 59% angaben, das Kind ha-
be (zutreffenderweise) keine U¨berlebenschance, ist deren Anteil zum post1-Zeitpunkt bei
77%. Bei den Instandhaltern ist der Trend sehr a¨hnlich, er beginnt bei 42% und endet
bei 50%. Der Ru¨ckgang vom Zeitpunkt inter2 zu post1 la¨sst sich in letzterer Gruppe auch
auf das deutlich gestiegene Maß der fehlenden Angaben erkla¨ren. Dieses verdeutlicht –
neben dem Ausdruck fehlenden Wissens – insbesondere die fehlende Teilnahme von Mit-
gliedern der Instandhalter zum letzten Messzeitpunkt; dieser Umstand la¨sst sich vor allem
innerhalb der Feldforschung leider nicht vermeiden.
Zusammenfassend kann jedoch festgestellt werden, dass sich das verkehrsphysikalische
Wissen beider Gruppen deutlich verbessern konnte. Die systematische Wirkung von Bil-
dungsunterschieden konnte bei der Gegenu¨berstellung beider Gewerbegruppen zuna¨chst
nicht nachgewiesen werden, wobei die zuku¨nftig durchzufu¨hrende non-parametrische Ana-
lyse detailliertere Befunde zeigen wird.
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Abbildung 4.17: Antwortverhalten der beiden Gewerbegruppen hinsichtlich der Frage, welche U¨berle-
benschance ein 8-ja¨hriges Kind unter Zugrundelegung der Aufprallgeschwindigkeit aus der vorherigen
Frage haben wu¨rde.
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Wie oben bereits erwa¨hnt wurde (s. Abschnitt 3.3.5), dient die Bestimmung des subjekti-
ven Gefa¨hrlichkeits-Urteils vor allem als ein Versuch zur Entwicklung eines validen Eva-
luationskriteriums, mit dessen Hilfe das Ausmaß sicheren Verhaltens vorhergesagt werden
kann.
Operationalisiert wird das subjektive Gefa¨hrlichkeitsurteil anhand von drei Kriterien,
na¨mlich der subjektiven Kontrolle, der Kenntnis und dem U¨berblick sowie der subjek-
tiv eingescha¨tzten Schadensho¨he. Wa¨hrend diese drei Items aus Vorga¨ngerstudien (z. B.
Slovic et al., 1980) als Faktoren bekannt sind, wurde aus aktuellem Anlass noch die Skala
der subjektiv eingescha¨tzten Unfallwahrscheinlichkeit hinzugefu¨gt.
Die Teilnehmer sollten zu Bildern, bestehend aus (Nicht-)Unfallschwerpunkten, und zu
sprachlich beschriebenen Situationen, bestehend aus Wortkombinationen aus Straßentyp,
-zustand und Tageszeit folgende Fragen beantworten:
1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
2. Ko¨nnen Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle u¨berblicken?
3. Wie hoch ko¨nnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
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4. Fu¨r wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Das mittlere Gefa¨hrlichkeitsurteil wurde bestimmt, indem bezu¨glich der vier Skalen u¨ber
alle Bilder und Situationen eine Faktoranalyse errechnet wurde. Mit dem sog. Landungs-
gewicht aij der Frage i auf dem Faktor j wurden die vier Skalenwerte zu einem Wert
gemittelt, der somit das gewichtete mittlere Gefa¨hrlichkeitsurteil pro Bild oder Situation
darstellt.
Entsprechend der in Kapitel 3.3.5 formulierter Annahmen wird fu¨r den prae-Zeitpunkt
erwartet, dass objektiv gefa¨hrliche Situationen subjektiv unterscha¨tzt werden – und eben
aus diesem Grund zu Unfallschwerpunkten werden. Dem gegenu¨ber sollten objektiv un-
gefa¨hrliche Situationen in ihrer Gefa¨hrlichkeit subjektiv u¨berscha¨tzt werden.
Fu¨r den weiteren Verlauf der Maßnahmen wird erwartet, dass insbesondere die oben ver-
mutete subjektive Unterscha¨tzung der Unfallschwerpunkte sich in Richtung einer zuneh-
menden realistischen Einscha¨tzung der objektiv hohen Gefahr vera¨ndert. Die unrealis-
tische U¨berscha¨tzung der Nicht-Unfallschwerpunkte abzubauen ist dem gegenu¨ber nicht
Intention der Maßnahmen, kann aber auch nicht ausgeschlossen werden. Sie hat sich aller-
dings in analogen arbeitssicherheitlichen Studien nie gezeigt: U¨berscha¨tzte Gefahren sind
zumeist
”
anschaulich gefa¨hrlich“ und werden daher außerordentlich stabil beurteilt.
4.2.6.1 Beurteilung von (Nicht-)Unfallschwerpunkten als Reizmaterial
Zu beurteilen waren zuna¨chst zwo¨lf Fotografien von Straßenverkehrssituationen, von denen
sieben Bilder Unfallschwerpunkte darstellen. Zu pru¨fen war die Hypothese, dass Bilder von
Unfallschwerpunkten als ungefa¨hrlicher eingescha¨tzt werden wu¨rden, als diejenigen Bilder,
die Nicht-Unfallschwerpunkte zeigen.
Tatsa¨chlich findet sich ein Zusammenhang, wie er in Abbildung 4.18 dargestellt ist. Es
zeigt sich – und das besta¨tigt auch die berechnete Varianzanalyse – kein signifikanter Un-
terschied zwischen beiden Unfallgruppen und auch kein signifikanter Unterschied zwischen
Gewerbe- und Altersgruppen. Die oben formulierte Hypothese besta¨tigt sich damit nicht.
Da sich die Einscha¨tzungen u¨ber den Verlauf der Maßnahmen nicht wesentlich unterschie-
den, werden diese nur anhand der Bilder der Unfallschwerpunkte dargestellt (s. Abbildung
4.19). Hinsichtlich der verschiedenen Messzeitpunkte zeigt sich der erwartete Trend nicht
vollsta¨ndig, der unter Zugrundelegung der Hypothese in Richtung
”
gefa¨hrlicher“ ha¨tte ver-
laufen mu¨ssen. Zwar ist bis zum inter2-Zeitpunkt zu erkennen, dass sa¨mtliche Gruppen die
Unfallschwerpunkte als zunehmend gefa¨hrlich betrachten, dieser Verlauf hat jedoch nur in
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Abbildung 4.18: Das gewichtete, mittlere Gefa¨hrlichkeitsurteil in Bezug zu Fotografien von (Nicht-)-
Unfallschwerpunkten, nach Teilnehmergruppe. Hypothetisch wurde eine ho¨here Gefa¨hrlichkeitseinscha¨t-
zung bei Nicht-Unfallschwerpunkten erwartet.
Abbildung 4.19: Das gewichtete, mittlere Gefa¨hrlichkeitsurteil in Bezug zu Unfallschwerpunkten u¨ber
den Verlauf der Maßnahmen.
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der Gruppe der Hersteller bis zum post1-Zeitpunkt Bestand. Insbesondere die Instandhal-
tergruppen betrachten die Fotografien der Unfallschwerpunkte zum post1-Zeitpunkt fu¨r
ungefa¨hrlicher, als sie es noch praeexperimentell einscha¨tzten.
Da ein a¨hnlicher Verlauf auch hinsichtlich der Nicht-Unfallschwerpunkte zu konstatie-
ren ist, kann vermutet werden, dass allenfalls die Mitglieder der Herstellung die durch
die vorgelegten Bilder repra¨sentierten Situationen insgesamt fu¨r gefa¨hrlicher halten. Fu¨r
Instandhalter gilt dies jedoch nicht.
4.2.6.2 Beurteilung von Wortkombinationen als Reizmaterial
In gleicher Weise, wie Fotografien als Reizmaterial beurteilt wurden, geschah dies auch mit
vorgegebenen Wortkombinationen aus Straßentyp, -zustand sowie Tageszeit. Die Opera-
tionalisierung der objektiven Gefa¨hrlichkeit erfolgt hier u¨ber allgemeine Unfallstatistiken,
anhand derer folgende
”
Gefa¨hrlichkeitsabstufungen“ zu treffen sind:
• Landstraßen sind objektiv gefa¨hrlicher als Stadtstraßen, auf welchen sich wiederum
mehr Unfa¨lle ereignen als auf Autobahnen (vgl. amtliche Unfallstatistiken).
• Bei trockenemWetter geschehen tendenziell ha¨ufiger Unfa¨lle als bei nasser Fahrbahn
(Junk, Helbig & Krein, 2005).
• Nachts geschehen expositionsbereinigt mehr Unfa¨lle als tagsu¨ber (Geiler & Musahl,
2003; Musahl & Bendig, unvero¨ff.).
Aus Gru¨nden der U¨bersicht werden im Folgenden nur die unterschiedlichen Straßentypen
grafisch dargestellt. Die u¨brigen Gegenu¨berstellungen befinden sich im Anhang D.
Betrachtet man die Einscha¨tzung der Gefa¨hrlichkeit hinsichtlich
”
Autobahn“,
”
Landstra-
ße“ und
”
Stadtstraße“ zum prae-Zeitpunkt, so la¨sst sich folgende Feststellung treffen: Es
wird ein nicht-zufa¨lliger Unterschied zwischen den Straßentypen deutlich (s. Abbildung
4.20). Analysiert man den o.g. Befund der unterschiedlichen Straßentypen mithilfe des
post-hoc-Test nach Sheffe´ na¨her, lassen sich jedoch die Autobahn, Stadt- und Landstraße
nicht voneinander in signifikantem Maße differenzieren. Zwar unterscheiden sich Autobahn
und Stadtstraße am ho¨chsten voneinander (p=.0,074), jedoch ist dieser Zusammenhang
aus wissenschaftlicher Sicht unbedeutend. Nicht-zufa¨llige Unterschiede zwischen den Teil-
gruppen sind ebenfalls nicht vorhanden, selbst wenn man tendenziell davon ausgehen
ko¨nnte, dass die a¨lteren Instandhalter nahezu sa¨mtliche Straßentypen fu¨r ungefa¨hrlicher
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Abbildung 4.20: Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der Teilgruppen in Bezug zum Straßentyp. Die Varianzanalyse
zeigt einen signifikanten Unterschied zwischen den Straßentypen (F2;279=3,06; p=.048).
einstufen, wa¨hrend die Gruppe der ju¨ngeren Hersteller beinahe sa¨mtliche Situationen fu¨r
gefa¨hrlicher ha¨lt als die u¨brigen Teilnehmer.
Hinsichtlich der Gegenu¨berstellung des Straßenzustands zeigt sich, dass – signifikant und
hypothesenkonform, weil unter Beru¨cksichtigung der Unfallha¨ufigkeit offenbar nicht mit
der Realita¨t u¨bereinstimmend – nasse Fahrbahnsituationen fu¨r gefa¨hrlicher gehalten wer-
den als trockene (F1;186=4,593; p=.000). Der Vergleich der vier Teilgruppen kommt zu
gleichen Ergebnissen wie im Beispiel des Straßentyp-Vergleichs.
Die Ergebnisse zur Unterscheidung von tagsu¨ber und nachts fu¨hrt hingegen zu einem un-
erwarteten Befund. Entgegen der na¨chtlich u¨berproportionalen Ha¨ufigkeit von Verkehrs-
unfa¨llen und der o.a. Hypothese zeigt sich, dass Kombinationen, die
”
nachts“ enthalten,
signifikant fu¨r gefa¨hrlicher gehalten werden als Kombinationen, die
”
tagsu¨ber“ enthalten
(F1;186=23,471; p=.000). Es liegt also – nicht hypothesenkonform – eine realistische Ein-
scha¨tzung der Gefa¨hrlichkeit von Nacht- im Vergleich zu Tagfahrten vor.
Das Gefa¨hrlichkeitsurteil im Verlauf der Programmdurchfu¨hrung soll ebenfalls an dieser
Stelle nur fu¨r die Unterscheidung der Straßentypen exemplarisch visualisiert werden. Ge-
nerell wird erwartet, dass aufgrund der Programmwirkung insbesondere die hinsichtlich
der tatsa¨chlichen Gefa¨hrlichkeit unterscha¨tzten Items fu¨r zunehmend gefa¨hrlich bezeich-
net werden. Dies ga¨lte fu¨r die Items
”
Stadtstraße“,
”
trocken“ und
”
nachts“.
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Bei der Betrachtung der
”
Stadtstraße“ als Wortkombinations-Bestandteil (s. Abbildung
4.21 zeigt sich ein mehrdeutiger Befund. Relativ zur prae-Messung vera¨ndert sich im An-
Abbildung 4.21: Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der Teilgruppen in Bezug zum Typ ”Stadtstraße” u¨ber den
Verlauf des Gesamtprogramms.
schluss an den Verkehrspsychologischen Teil (inter1) – abgesehen vom deutlich positiven
Verlauf der ju¨ngeren Instandhalter – nahezu nichts. Zum Zeitpunkt inter2 ist dem ge-
genu¨ber eine deutliche Vera¨nderung in Richtung
”
gefa¨hrlich“ bei fast allen Gruppen zu
entdecken. Einzig die Gruppe der ju¨ngeren Hersteller zeigt auch im Anschluss an die
”
Verkehrsphysikalischen Maßnahmen/aFST“ keine Vera¨nderung. Nach Durchfu¨hrung des
Programmteils D ist bei den jeweils a¨lteren Gruppen ein Ru¨ckgang auf Ausgangsniveau
zu verzeichnen, die beiden ju¨ngeren Gruppen tendieren sogar leicht in Richtung
”
unge-
fa¨hrlich“.
Exemplarisch fu¨r dieses Item wurde zur genaueren Beurteilung der Befunde der dazu
geho¨rige Signifikanztest berechnet (s. Tabelle 4.16). Wa¨hrend keine signifikanten Wech-
selwirkungen zu verzeichnen sind, findet sich ein signifikanter Haupteffekt bezu¨glich der
Messzeitpunkte. Der post-hoc-Test macht einen inter2-post-Mittelwertunterschied deut-
lich. Aufgrund der Ergebnisse der Varianzanalyse und der Mittelwertdarstellung la¨sst
sich sich ein Alters- oder Gewerbeunterschied vermuten. Es wurden daher ebenfalls ein
gewerbeu¨bergreifender Altersgruppen-Unterschied berechnet sowie ein altersu¨bergreifen-
der Gewerbegruppen-Unterschied.
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Tabelle 4.16: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich des Items ”Stadtstraße”
sowie der vier Messzeitpunkte. Ein signifikanter Haupteffekt zeigt sich hinsichtlich des Messzeitpunkts.
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Straßentyp (TYP) 0,335 2 0,168 1,516 0,22
Messzeitpunkt (T) 1,582 3 0,527 4,769 0,003
Teilgruppe (TG) 0,802 3 0,267 2,418 0,065
TYP ∗T 0,194 6 0,032 0,293 0,941
TYP ∗TG 0,811 6 0,135 1,222 0,292
T ∗TG 1,153 9 0,128 1,159 0,318
TYP ∗T ∗TG 0,419 18 0,023 0,21 1
Ergebnis der Berechnung bezogen auf den Straßentyp ist, dass sich hinsichtlich der Unter-
scheidung des Gewerbes kein signifikanter Unterschied zeigt. Betrachtet man jedoch die
beiden Altersgruppen, so kann man feststellen, dass Ju¨ngere signifikant (F1;1140=4,934;
p=.027) weniger Gefa¨hrlichkeit – auch im Verlauf der Maßnahmen – angeben als A¨ltere;
dieser Effekt zeigt sich im U¨brigen auch bei den anderen Straßentypen.
Betrachtet man den Beurteilungs-Verlauf bezu¨glich der Unterscheidung
”
nass – tro-
cken“, so findet man hier außer signifikanten Messzeitpunkt-Unterschieden (F3;744=3,663;
p=.012) zwischen inter2 und post1 keine Unterschiede, weder hinsichtlich aller vier Grup-
pen noch bezu¨glich des Alters oder des Gewerbes.
Schließlich wurde ebenfalls die Abstufung der Tageszeit varianzanalytisch betrachtet. An-
nahme war hier, dass das Item
”
nachts“ als gefa¨hrlicher beurteilt wurde. Tendenziell
scheint dieses Item zunehmend als ungefa¨hrlich eingescha¨tzt zu werden, nachdem es zu
inter2 kurzzeitig von den a¨lteren Herstellern als gefa¨hrlicher betrachtet wurde. Es zeigt
sich generell jedoch eine signifikante (F3;744=4,053; p=.007) Abnahme des Gefa¨hrlichkeits-
urteils von inter2 zu post1. Ferner ist ein signifikanter (F1;744=7,344; p=.006) Tageszeit-
Unterschied zu konstatieren:
”
Tagsu¨ber“ wird u¨ber den Programmverlauf demnach fu¨r
gefa¨hrlicher betrachtet als
”
nachts“. Daru¨ber hinausgehende Alters- oder Gewerbeeffekte
sind zufa¨llig.
4.2.6.3 Zusammenfassende Diskussion der Erhebung des Gefährlichkeitsurteils
Die Bestimmung des Gefa¨hrlichkeitsurteils hat nur eingeschra¨nkt zu den erwarteten Be-
funden gefu¨hrt. Die zugrunde liegende Theorie, dass Unfallha¨ufungen an den Situationen
und Orten existieren, an denen eine subjektive Unterscha¨tzung der objektiven Gefahr
vorherrscht, findet nur hinsichtlich zweier Unterscheidungen Besta¨tigung: Straßentyp und
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Fahrbahnzustand. Bei den Abstufungen der (Nicht-)Unfallschwerpunkte sowie der Tages-
zeit konnten die erwarteten Mittelwertunterschiede nicht gezeigt werden.
Dieser Umstand la¨sst zwei Ursachen vermuten. Einerseits stellt sich die Frage nach der
Validita¨t des Reizmaterials, vor allem hinsichtlich der Unfallschwerpunkte. So ist es frag-
lich, ob die Fotografien und deren Einsatz in den Fragebo¨gen in ausreichendem Maße die
Realita¨t repra¨sentieren ko¨nnen. Unterschiedliche Belichtungsverha¨ltnisse, die Gro¨ße der
gewa¨hlten Ausschnitte oder die Anzahl der vorhandenen Fahrzeuge im Bild ko¨nnten das
Urteilsverhalten der Teilnehmer verzerrt haben, das zudem ein betra¨chtliches ra¨umliches
Vorstellungsvermo¨gen gefordert haben ko¨nnte. Die Beurteilung von Videosequenzen wu¨r-
de sicherlich ein realistischeres Bild abgeben, wa¨re ihrerseits vermutlich aber auch mit
vielen neuen Fehlerquellen belastet.
Ein weiterer Effekt konnte durch die Pra¨sentation der Bilder ebenso wenig erfasst wer-
den: Der in der Theorie vorausgesetzte Umstand der subjektiven Unterscha¨tzung der
objektiv vorhandenen Gefa¨hrlichkeit ist mo¨glicherweise beeinflusst durch Lerneffekte. Zu
pru¨fen wa¨re demnach, inwieweit an denjenigen Stellen, die in der polizeilichen Statistik als
Unfallschwerpunkte gefu¨hrt werden, nicht allen voran
”
Einheimische“ verunfallen. Oder
anders ausgedru¨ckt: Sind Lerneffekte dafu¨r (mit)verantwortlich, dass sich an bestimm-
ten Stellen Unfa¨lle ha¨ufen? Das wa¨re dann ein a¨hnlicher Routine-Effekt wie bei der hoch
unfallbelasteten Ta¨tigkeit
”
Gehen“.
Daru¨ber hinaus ist in der polizeilichen Statistik tatsa¨chlich die Exposition nicht beru¨ck-
sichtigt, etwa in Form der ta¨glich den Unfallha¨ufungspunkt passierenden Fahrzeuge. Die
Folge fu¨r die hier verwendetet Form der Evaluierung wa¨re, dass ein Unfallschwerpunkt
nicht aufgrund von kognitiven Fehleinscha¨tzungen resultiert sondern schlicht aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung. Dann wiederum wu¨rde es nicht verwundern, dass die Teil-
nehmer dieser Untersuchung die Unfallschwerpunkte nicht als gefa¨hrlich(er) betrachteten.
Bei der Beurteilung der (Nicht-)Unfallschwerpunkte ist zusammenfassend festzustellen,
dass sich die Erwartungen aufgrund der Einschra¨nkungen der Methode nicht besta¨tigten.
Ein Teil dieser Einschra¨nkungen gilt jedoch fu¨r die Verwendung von Begriffskombinatio-
nen nicht. Insbesondere fu¨r die Unterscheidung von Straßentypen la¨sst sich die objektive
Gefa¨hrlichkeit anhand der berichteten Unfallzahlen aus vorliegenden Statistiken beziffern.
Dass dennoch ein unerwarteter Befund in diesem Zusammenhang vorliegt, weist auf einen
weiteren Zusammenhang hin, der folgendermaßen erla¨utert werden soll:
• Die Hypothese nahm an, dass Unfallschwerpunkte oder -ha¨ufungen dort entstehen,
wo Handelnde von Ungefa¨hrlichkeit ausgehen. Oder praktisch beschrieben: Ein Han-
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delnder begibt sich in eine fu¨r ihn ungefa¨hrliche aber objektiv gefa¨hrliche Situation;
diese Unterscha¨tzung hat z. B. mangelnde Aufmerksamkeit zur Konsequenz. Im un-
gu¨nstigen Fall resultiert ein Unfall.
• Auf Basis dieser Hypothese wurde – umgekehrt – gefolgert, dass an Unfallha¨ufungs-
punkten subjektive Ungefa¨hrlichkeit vorliegt.
• Es zeigte sich jedoch in einem Fall, dass ein Unfallha¨ufungspunkt (
”
nachts“) zutref-
fend als gefa¨hrlich eingescha¨tzt wurde.
• In diesem Fall, also bei vorliegender Unfallha¨ufung, die gleichzeitig von den Prot-
agonisten zutreffenderweise als gefa¨hrlich eingescha¨tzt wird, ist eine eingehende Ana-
lyse der technischen oder organisatorischen Rahmenbedingungen notwendig, denn:
•
”
Der Kopf als Ursache fu¨r die Unfallha¨ufung“ ist ist diesem Fall auszuschließen.
Bezogen auf den Zusammenhang
”
nachts – tagsu¨ber“ wa¨re also das Vorliegen von un-
gu¨nstigen Rahmenbedingungen als Ursache einer hohen na¨chtlichen Verunglu¨cktenrate
bei Fahranfa¨ngern zu vermuten. Denkbar wa¨ren etwa biologische Faktoren, wie Mu¨dig-
keit, technische Faktoren, wie die kurze Sichtweite oder eigenes Unverschulden dadurch,
dass man als Fußga¨nger trotz heller Kleidung oder entsprechend geeigneter Leuchtfolien
nachts u¨bersehen wurde.
Eine weitere Tatsache darf in diesem Zusammenhang jedoch ebenfalls nicht vernachla¨ssigt
werden: Beru¨cksichtigt man das Gefa¨hrlichkeitsurteil im Verlauf des Programms bezogen
auf die Tageszeit
”
nachts“, so fa¨llt insbesondere bei den ju¨ngeren Gruppen ein Trend in
Richtung
”
ungefa¨hrlicher“ auf. Es ist somit denkbar, dass dieser Effekt einen allgemeinen,
auf Lernprozesse zuru¨ckgehenden Trend zeigt. Dass das realistische Urteil u¨ber die Ge-
fahr na¨chtlicher Fahrten generell – also Programm unabha¨ngig – nachla¨sst, kann von der
Tendenz her auch praeexperimentell vermutet werden: So betrachten die a¨lteren Gruppen
das Item
”
nachts“ als weniger gefa¨hrlich.
Ein weiterer, sich andeutender Befund in diesem Zusammenhang ist ein unterschiedlicher
Grad der Wirkung des Teils A/C. Nahezu sa¨mtliche Gefa¨hrlichkeitsurteile im Anschluss
an den Verkehrsphysikalischen Teil bzw. das angepassten Fahrsicherheitstraining zeigen
deutlich sta¨rker positive Effekte bei den a¨lteren Gruppen. Dieser Befund la¨sst die Vermu-
tung zu, dass von diesem Programmteil insbesondere die A¨lteren profitierten.
Insgesamt ist abschließend darauf hinzuweisen, dass das Kriterium der
”
Bestimmung des
Gefa¨hrlichkeitsurteils“ methodischen Einschra¨nkungen unterliegt und sich noch in einem
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fru¨hen Forschungsstand befindet. Es wurde gezielt in den Erhebungen als Nebenkriterium
bezeichnet, da in erster Linie die Etablierung eines neuen Maßes zur Beschreibung von
Pra¨ventionsmaßnahmen bezweckt wurde. Ob es dazu tatsa¨chlich geeignet ist, muss eine
weit intensivere Auseinandersetzung mit den Daten zeigen, die in diesem Rahmen jedoch
nicht geleistet werden kann.
4.2.7 Ergebnisse und Diskussion des Nebenkriteriums
„Thesenzustimmung”
Gepru¨ft werden sollte mit diesem Verfahren, inwieweit jeweils drei zentralen Thesen aus
den Seminarinhalten zugestimmt wird. Der Grad der Zustimmung wird als Indiz dafu¨r
angesehen, inwieweit zentrale Aussagen erinnert und akzeptiert werden. Umgekehrt kann
vermutet werden, dass eine starke Ablehnung der Aussagen auf ein nicht ausreichendes
Versta¨ndnis oder Wissen hindeutet.
Dieser Teil wurde ausschließlich zum post1-Zeitpunkt in den Fragebogen aufgenommen.
Jeweils drei Thesen repra¨sentieren einen der durchgefu¨hrten Programmteile, wobei sich
der Teil D aufgrund der zeitlichen Na¨he zur Erhebung nicht beru¨cksichtigen ließ. Der
Grad der Zustimmung konnte auf einer Skala von eins bis sechs angegeben werden. Eine
bestenfalls abzulehnende Kontrollfrage war ebenfalls Teil der Erhebung.
Zur Auswertung wurden die drei Thesen pro Inhaltsblock gemittelt, so dass ein durch-
schnittliches Maß der Zustimmung zu einzelnen Seminaren errechnet wurde (s. Abbildung
4.22).
Es zeigt sich die ho¨chste Zustimmung zu den Inhalten aus dem Seminarteil Blickver-
folgung, die geringste bezu¨glich der Inhalte des Seminars Mu¨digkeit. Die u¨brigen Teile
werden gleichermaßen beurteilt. Die visuelle Interpretation wird besta¨tigt durch die Vari-
anzanalyse und den Sheffe´-Test: Demnach erha¨lt der Teil Blickverfolgung signifikant mehr
Zustimmung als sa¨mtliche u¨brigen Teile, Mu¨digkeit signifikant weniger.
Vergleicht man den Grad der Thesenzustimmung auf Basis der Teilgruppen, dann zeigt
die Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter signifikant mehr Zustimmung als die ju¨ngeren
Hersteller.
Bei der Interpretation der Mittelwertunterschiede ist zu beru¨cksichtigen, dass sie allenfalls
Hinweise auf vermitteltes Wissen und Versta¨ndnis geben. Dass etwa der Teil Mu¨digkeit
die geringsten Zustimmungswerte erha¨lt, ist vermutlich nur auf einen methodischen Ef-
fekt zuru¨ckzufu¨hren: Die aus der Literatur hergeleitete Aussage
”
Erste Kennzeichen von
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Abbildung 4.22: Die Zustimmung zu Inhalten der Seminare nach Inhaltskategorien: je ho¨her der Wert,
desto ho¨her das Ausmaß der Zustimmung. Die Abku¨rzungen der Seminarteile bedeuten: Mu¨digkeit (I.MU),
Fahrsimulation (I.FS), Psychologische Effekte (I.PE), Fahrsicherheitstraining (I.FT), Risiko & Risiko-
verhalten (I.RI) und Blickverfolgung (I.BV).
Mu¨digkeit bemerkt der Mensch erst kurz vor dem Sekundenschlaf.“ wurde im Rahmen
des Computer Based Training (CBT) Mu¨digkeit vermutlich nicht explizit formuliert bzw.
gegenteilig interpretiert. Die Folge war eine relativ hohe Ablehnung dieser These durch
die Teilnehmer.
Die methodischen Einschra¨nkungen im hier gewa¨hlten Vorgehen lassen dennoch die Aussa-
ge zu, dass der Teil
”
Blickverfolgung“ fu¨r die Teilnehmer offenbar einen deutlich positiven
Eindruck hinterlassen hat.
4.3 Hypothesenentscheidungen auf Basis der
post1-Messung
In Ru¨ckbezug zu den in Kapitel 3.3.7 (S. 82) formulierten Hypothesen sollen abschließend
und zusammenfassend die Hypothesenentscheidungen getroffen werden:
1. Hypothesen zur Einstellungsvera¨nderung sensu Holte (1996):
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a) Die Durchfu¨hrung der gesamten Maßnahmen ist insofern wirksam, als sich die
Einstellung der Teilnehmer zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) dahinge-
hend vera¨ndert, dass die sicherheitswidrigen jedoch mo¨glicherweise dennoch fu¨r
die Teilnehmer nicht unattraktiven Statements zunehmend abgelehnt werden.
Die Einstellung der Teilnehmer zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) ver-
a¨nderte sich signifikant vom prae- zum post1-Zeitpunkt. Diese Hypothese
kann somit beibehalten werden.
b) Es wird erwartet, dass die Einstellungsvera¨nderung bei den Gruppen mit den
ho¨chsten Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher aus-
fa¨llt als bei den u¨brigen Gruppen.
Die Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter, die auf Basis der Untersuchung von
Musahl und Bendig (unvero¨ff.) prae-experimentell aufgrund der Faktoren Ge-
werbezugeho¨rigkeit und Alter mit der ho¨chsten Risikokennziffer behaftet war,
zeigt aufgrund der Maßnahmendurchfu¨hrung eine besonders starke, positive
Entwicklung und vera¨nderte sich signifikant positiver als die Gruppe der a¨l-
teren Instandhalter. Da ein signifikanter Effekt bezu¨glich der ju¨ngeren Her-
stellergruppe nicht zu erkennen ist, kann diese Hypothese allerdings nur
in Teilen beibehalten werden.
2. Hypothesen zur Vera¨nderung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers sensu Harre´ et al.
(2005):
a) Vor Beginn der Maßnahmendurchfu¨hrung zeigen die Teilnehmer eine U¨ber-
scha¨tzung der eigenen Fa¨higkeit relativ zu Gleichaltrigen. Dieser Selbstu¨ber-
scha¨tzungsfehler zeigt sich sensu Harre´ et al. (2005) anhand eines u¨berdurch-
schnittlichen
”
self-enhancement bias“.
Sa¨mtliche Teilgruppen zeigten im Vergleich zu Gleichaltrigen eine U¨berscha¨t-
zung etwa der eigenen Fahrkompetenzen, der Regeltreue oder des eigenen
Glu¨cks. Die Hypothese eines u¨berdurchschnittlichen Selbstu¨berscha¨tzungs-
fehlers kann daher beibehalten werden.
b) Die Wirksamkeit der durchgefu¨hrten Maßnahmen dokumentiert sich anhand
der verringerten eigenen Selbstu¨berscha¨tzung; das Urteil bezu¨glich der eigenen
Fa¨higkeiten relativ zu Gleichaltrigen wird somit realistischer.
Eine signifikante Verringerung der eigenen Selbstu¨berscha¨tzung infolge der
Maßnahmendurchfu¨hrung konnte nicht gezeigt werden. Diese Hypothese
kann daher nicht beibehalten werden.
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c) Es wird erwartet, dass die Vera¨nderung bei den Gruppen mit den ho¨chsten
Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher ausfa¨llt als bei
den u¨brigen Gruppen.
Zwar sind im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung unterschiedliche signifikan-
te Teilgruppeneffekte zu erkennen, jedoch sind diese insbesondere darauf zu-
ru¨ckzufu¨hren, dass bei der ju¨ngeren Herstellergruppe die Selbstu¨berscha¨tzung
eher noch zunimmt – da sich andere Gruppen im Verlauf teilweise unvera¨ndert
zeigen, lassen sich in diesem Zusammenhang signifikante Gruppenunterschiede
erkennen. Da sich diese Differenzen allerdings nicht im Sinne der Hypothese
bewegen, kann diese nicht beibehalten werden.
3. Hypothesen zur Akzeptanz des Maßnahmenprogramms durch die Teilnehmer
a) Das gesamte Maßnahmenprogramm sowie seine einzelnen Bestandteile er-
fahren durch die Teilnehmer eine hohe Akzeptanz. Dies dokumentiert sich
durch negative Skalenwerte hinsichtlich der durch die Teilnehmer angegebenen
Schwierigkeiten im Umgang mit den Inhalten sowie positiven Skalenwerten hin-
sichtlich der durch die Teilnehmer angegebenen Dozenten-Bewertung und des
perso¨nlichen Profits.
Es zeigte sich u¨ber alle Maßnahmenteile hinweg ein geringes Maß an Schwie-
rigkeiten im Umgang mit den Inhalten und eine sehr positive Dozenten-
Beurteilung sowie hoher perso¨nlicher Profit. Die Hypothese kann daher
beibehalten werden.
b) Es werden keine unterschiedlichen Akzeptanzurteile in Abha¨ngigkeit von Teil-
gruppe und Maßnahmenteil erwartet.
Da sich kein signifikanter Haupteffekt hinsichtlich Teilgruppe und Maßnahmen-
zeitpunkt zeigte, kann diese Hypothese ebenfalls beibehalten werden.
4. Hypothese zur Vera¨nderung des verkehrsphysikalischen Wissens:
a) Es wird erwartet, dass sich das verkehrsphysikalische Wissen mit Durchfu¨hrung
des gesamten Maßnahmenprogramms verbessert.
Es zeigten sich deutliche Verbesserungen des verkehrsphysikalischen Wissens
in vielen Bereichen. Signifikanzstatistische Pru¨fungen werden jedoch erst an
spa¨terer Stelle berechnet, so dass diese Hypothese zuna¨chst mindestens
tendenziell beibehalten werden kann.
5. Hypothesen zur Vera¨nderung des Gefa¨hrlichkeits-Urteils
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a) Es wird prae-experimentell erwartet, dass Darstellungen objektiv gefa¨hrlicherer
Situationen in Bild und Wortkombination fu¨r subjektiv ungefa¨hrlich, objektiv
ungefa¨hrliche Situationen subjektiv als gefa¨hrlich eingescha¨tzt werden. U¨ber-
scha¨tzt werden besonders Abbildungen der Nicht-Unfallschwerpunkte sowie fu¨r
Kombinationen, die Autobahn, nass und tagsu¨ber enthalten. Dem gegenu¨ber
werden Bilder von Unfallschwerpunkten sowie Wort-Kombinationen, die Land-
straße, trocken und nachts enthalten, in ihrer objektiven Gefa¨hrlichkeit unter-
scha¨tzt.
Prae-experimentell konnte eine systematische Gegenla¨ufigkeit von objektiver
und subjektiver Gefa¨hrlichkeit nicht gezeigt werden. Die Gegenu¨berstellung
von (Nicht-)Unfallschwerpunkten ergab keinen Unterschied, lediglich Auto-
bahn-enthaltende Begriffskombinationen wurden – aus objektiver Sicht fa¨lsch-
licherweise – als gefa¨hrlicher eingescha¨tzt als Stadtstraßen. Die Hypothese
kann also nicht beibehalten werden.
b) Im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung zeigt sich die Wirkung des Pro-
gramms dahingehend, dass sich das subjektive Urteil den reellen Gegebenheiten
anna¨hert. Somit werden etwa Bilder von Unfallschwerpunkten zunehmend fu¨r
gefa¨hrlich eingescha¨tzt, ebenso wie diejenigen Wortkombinationen, die Land-
/Stadtstraße, trocken und nachs enthalten.
Die Analyse der Vera¨nderung des Urteils u¨ber den Verlauf der Maßnahmen la¨sst
allenfalls die Aussage zu, dass die urspru¨nglich formulierte Hypothese
nicht beibehalten werden kann.
c) Ein Einfluss auf Items, die prae-experimentell subjektiv in ihrer Gefa¨hrlich-
keit u¨berscha¨tzt werden, wird im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung nicht
erwartet.
Auch hier lassen die Befunde weite Interpretationsspielra¨ume zu – die Hypo-
these kann somit nicht beibehalten werden.
d) Ein Einfluss der Gewerbezugeho¨rigkeit oder des Alters der Teilnehmer wird
nicht erwartet.
Die vorgefundenen Teilgruppenunterschiede hinsichtlich des Gefa¨hrlichkeitsur-
teils erwiesen sich als zufa¨llig, so dass die Hypothese beibehalten werden
kann.
6. Hypothesen zur Zustimmung zu Thesen zu den Seminarinhalten
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a) Es wird erwartet, dass allen Thesen zu Inhalten der Seminare zugestimmt wird.
Dies zeigt sich anhand u¨berdurchschnittlicher Werte (> 3,5).
Allen methodischen Einschra¨nkungen dieses Untersuchungsbereichs zum Trotz
kann diese Hypothese beibehalten werden.
b) Es werden keine Unterschiede in Abha¨ngigkeit von den Teilgruppen erwartet.
Tatsa¨chlich zeigte sich zumindest, dass seitens der ju¨ngeren Instandhalter mehr
Zustimmung zuru¨ck gemeldet wurde als seitens der ju¨ngeren Hersteller. Inso-
fern kann diese Hypothese nicht beibehalten werden.
4.4 Diskussion und Schlussfolgerungen auf Basis der
post1-Messung
Zuna¨chst ist zu bemerken, dass ein Großteil derjenigen Befunde, die u¨ber den Verlauf der
Maßnahmen getroffen wurden, einer besonderen Aktualita¨t unterliegen. Hintergrund dafu¨r
ist ein angestrebtes Vorhaben zum Zeitpunkt der Abfassung dieser Arbeit, das sich mit der
Betrachtung der langfristigen Wirkungen der Unfallpra¨ventionsmaßnahmen auseinander-
setzen will. Dass eine solche weitergehende Untersuchung nu¨tzlich bis nahezu unerla¨sslich
ist, zeigen die vielen Befunde dieser Studie, bei denen unklar ist, ob sie aufgrund von Zeit-
oder Maßnahmeneffekten resultieren.
An dieser Stelle den Versuch zu unternehmen, etwa einige vorgefundene Effekt-Ru¨ckga¨nge
zum post1-Zeitpunkt zu interpretieren, wa¨re somit verfru¨ht; denn es wa¨re wesentlich
ertragreicher, wenn Zeit- von Maßnahmeneffekten separiert werden ko¨nnten. Daher be-
schra¨nkt sich die Diskussion der Befunde und Konsequenzen zuna¨chst insbesondere auf
den prae-Zustand.
Generell lassen sich folgende Schlussfolgerungen treffen:
• Alle Maßnahmen erreichten bei allen Teilnehmern eine sehr hohe Akzeptanz.
• Die Einstellung zur Geschwindigkeit und zu sicherheitswidrigen Thesen vera¨nderte
sich deutlich positiv vom prae- bis zum post1-Zeitpunkt.
• Hinsichtlich des
”
Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers“ ergaben sich zuna¨chst bei den a¨lte-
ren Instandhaltern deutlich positive Befunde, die sich jedoch zum post1-Zeitpunkt
wieder relativierten. Ob hierfu¨r Zeit- oder Maßnahmeneffekte sorgten, wird voraus-
sichtlich eine post2-Messung zeigen.
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• Es konnte generell ein deutlicher verkehrsphysikalischer Wissenszuwachs er-
reicht werden. Etwaige Fehlurteile wurden in der Mehrheit in einem sicherheitszu-
tra¨glichen Maße getroffen.
• Die Analyse des subjektiven Gefa¨hrlichkeitsurteils ergibt zuna¨chst keine syste-
matischen Befunde. Es scheint sich allerdings abzuzeichnen, dass das Fahrsicher-
heitstraining unter diesem Aspekt fu¨r Ju¨ngere tendenziell nicht so erfolgreich
erscheint, wie fu¨r A¨ltere. Unter dem Aspekt der Einstellungen nach Holte (1996)
jedoch zeigte es auch fu¨r Ju¨ngere einen Erfolg. Auch hier kann eine post2-Messung
genaueren Aufschluss geben.
• Besonders eindrucksvoll fu¨r die Teilnehmer schien der Teil
”
Blickverfolgung“ ge-
wesen zu sein. Das Seminar
”
Mu¨digkeit“ erreichte hingegen nicht im vollen Umfang
die in der Herleitung formulierten Lernziele. Auf die Evaluationsmethode zuru¨ckzu-
fu¨hrende Effekte sind jedoch hinsichtlich dieses Aspekts nicht auszuschließen.
• DasDVR-Programm Alles im Griff scheint fu¨r a¨ltere deutlich mehr Wir-
kung zu zeigen, als fu¨r ju¨ngere Teilnehmer. Ausschlaggebend ist in diesem Zusam-
menhang sicherlich die noch fehlende Erfahrung 18- und 19-Ja¨hriger im Straßenver-
kehr, was die fiktive Rollenu¨bernahme anderer Fahrer oder Beifahrer erschweren
ko¨nnte.
• Zum prae-Zeitpunkt ist insbesondere hinsichtlich der Einstellungen sensu Holte
(1996) dieWirkung eines systematischen Bildungsunterschieds nicht nach-
zuweisen. U¨ber den Verlauf der Maßnahmen hinweg zeigt sich allenfalls hinsichtlich
desGrads der ungerechtfertigten Selbstu¨berscha¨tzung ein Gewerbeunter-
schied, der auf das differenzierende Bildungsniveau zuru¨ckzufu¨hren sein ko¨nnte.
Bezu¨glich der Akzeptanzbeurteilung sind tendenzielle Gewerbe- und Bildungsun-
terschiede zu finden. Es la¨sst sich daher folgern, dass die Gruppe der geringer
gebildeten Instandhalter deutlichere und – im Sinne der Zielsetzung – positi-
vere Vera¨nderungen durch das Pra¨ventionsprogramm erfahren hat als die
ho¨her gebildeten Hersteller. Dies gilt besonders infolge des verkehrspsychologischen
und verkehrsphysikalischen Teils in Kombination mit dem angepassten Fahrsicher-
heitstraining.
• Es ist zu vermuten, dass eine Ausdehnung des Gesamtprogramms und die da-
mit verbundene Aufteilung der Maßnahmen u¨ber einen deutlich la¨ngeren Zeitraum
Erfolg versprechender zu sein scheint. Besonders fu¨r diesen Zusammenhang wird
eine post2-Messung genaueren Aufschluss geben ko¨nnen.
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5 Durchführung und Ergebnisse der
post2-Messung
Dank einer fu¨r den Autor zuna¨chst allenfalls erhofften, dann jedoch erfreulicherweise tat-
sa¨chlich eintretenden Finanzierung durch die VW Coaching GmbH sowie die VW Un-
fallforschung wurde mo¨glich, eine zweite Messung (post2) durchzufu¨hren, die einen Ein-
blick in erste Langzeitwirkungen der Maßnahmen geben sollte. Vor diesem Hintergrund
wurden im November und Dezember des Jahres 2006 die Teilnehmer des Unfallpra¨ven-
tionsprogramms kontaktiert. Auch die Mitglieder des Kontrollkollektivs aus Herstellung
und Instandhaltung wurden gebeten, den im Folgenden na¨her bezeichneten Fragebogen
auszufu¨llen.
Tatsa¨chlich konnten die Programmteilnehmer und Kontrollgruppenmitglieder aus der
KFZ-Herstellung vollsta¨ndig zur post2-Messung erreicht werden. Dem gegenu¨ber wur-
den lediglich 6 Teilnehmer aus der KFZ-Instandhaltung erreicht. Grund fu¨r diese geringe
Zahl war unter anderem der zwischenzeitlich erfolgte Schul(jahres)wechsel. Wa¨hrend die
Mitglieder der KFZ-Herstellung zum gro¨ßten Teil weiterhin Werksangeho¨rige waren und
perso¨nlich vorgefunden werden konnten, wurde es notwendig, die Mitglieder der KFZ-
Instandhaltung auf postalischem Wege zu suchen. Die Folge war eine in der empirischen
Forschung ha¨ufig vorzufindende geringe Ru¨cklaufquote bei Befragungen auf dem Postweg
(Wieken, 1974).
Insgesamt nahmen an der post2-Befragung der Experimentalgruppe 61 Personen aus der
KFZ-Herstellung sowie 6 Personen aus der KFZ-Instandhaltung teil. In der Kontroll-
gruppe befanden sich zum ersten Zeitpunkt 40, zum zweiten Zeitpunkt 36 Mitglieder
der Herstellung; aus dem Gewerbe der Instandhaltung war dieses Verha¨ltnis 60 Vpn bei
post1 und kein Proband mehr bei post2.
Aufgrund dieser Sachlage ist die Betrachtung der Befunde der KFZ-Instandhaltung mit
gro¨ßter Vorsicht zu interpretieren, sofern die Ergebnisse dieser Gruppe in den folgenden
Darstellungen u¨berhaupt herangezogen werden.
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5.1 Gestaltung des Fragebogens
Im Wesentlichen wurde bei der Gestaltung des Fragebogens zur post2-Messung aus for-
schungslogischen Gru¨nden mit den gleichen Fragen gearbeitet wie bei post1. Die Kontroll-
und die Experimentalgruppen wurden gebeten, folgende Fragenkomplexe zu beantworten
(vgl. auch Kapitel 3.3, Seite 75):
• Die Einstellung zur Geschwindigkeit wurde sensu Holte (1996) hinsichtlich der Kom-
ponenten
”
Affektion“,
”
Kognition“ und
”
Verhalten“ bestimmt.
• Das Ausmaß der Einscha¨tzung eigener autofahrerischer Fa¨higkeiten relativ zu
Gleichaltrigen wurde sensu Harre´ et al. (2005) erfragt.
• Das verkehrsphysikalische Wissen mit dem Schwerpunkt
”
Geschwindigkeit und An-
halteweg“ wurde sensu Busse (unvero¨ff.) erfasst.
• Als Nebenkriterien wurde einerseits das Gefa¨hrlichkeitsurteil hinsichtlich der bildli-
chen Darstellung von (Nicht-) Unfallschwerpunkten sowie bezu¨glich Wortkombina-
tionen bestehend aus Straßentyp, Tageszeit und Fahrbahnbeschaffenheit abgefragt.
Andererseits wurde die Zustimmung zu bestimmten, in Thesen formulierten zentra-
len Seminarinhalten bestimmt.
Neben diesen Fragen enthielt der Fragebogen – wie die Versionen zu den vorherigen Mess-
zeitpunkten auch – Fragen zur Akzeptanz des Programms. Da sich diese jedoch nicht auf
kurz vorher durchgefu¨hrte Programmpunkte beziehen konnten, wurden die Items dieses
Teils vera¨ndert. Zu verschiedenen Programmabschnitten konnten die Teilnehmer etwa an-
geben, was besonders gut gefiel und welche Teile besonders beeindruckten,
”
weil sie mir
Dinge gezeigt haben, die ich vorher noch nicht kannte oder wusste“. Daru¨ber hinaus wur-
de das Ausmaß der Zustimmung zu acht auf das Gesamtprogramm bezogene Aussagen
erfragt, welche auf mo¨gliche Vera¨nderungen des Verhaltens als Autofahrer ein halbes Jahr
nach Programmteilnahme abzielten.
5.2 Ergebnisse der post2-Erhebung
Die folgenden post2-Ergebnisdarstellungen erweitern die Befunde der post1-Messung um
eben einen Zeitraum, welcher somit die Langzeitwirkung des Programms nach ca. einem
halben Jahr abbildet. Neben der sich dadurch ergebenden Mo¨glichkeit zur Scha¨rfung der
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Interpretation der Wirkungsbefunde konnten ferner zusa¨tzliche und detailliertere Berech-
nungen vorgenommen werden.
Daru¨ber hinaus konnte die Betrachtung der Kontrollgruppe mit einbezogen werden. Er-
gaben sich bislang aufgrund deren einmaliger Messung zu einem nicht genau definierten
Zeitpunkt wenig Vergleichsmo¨glichkeiten zur Experimentalgruppe (vgl. Bemerkungen zur
eingeschra¨nkten Verwendbarkeit der Daten der Kontrollgruppe, S. 86), vera¨ndert sich die-
ser Umstand durch die zweite Messung der Kontrollgruppe in folgendem Sinne:
1. Nach wie vor beinhaltet die Studie eine la¨ngsschnittartige Betrachtung ohne sys-
tematischen Kontrollgruppenvergleich, da sich die Experimentalgruppe nicht direkt
mit der Kontrollgruppe vergleichen la¨sst. A¨ußerlich einwirkende Sto¨rvariablen wa¨h-
rend des Maßnahmenverlaufs sind nicht ausreichend kontrolliert, selbst wenn deren
tatsa¨chliche Wirkung allenfalls geringfu¨gig erscheint. Aufgrund der zeitlichen Paral-
lelita¨t der Erhebung soll dem gegenu¨ber jedoch die Experimentalgruppe – bei Vor-
liegen eines signifikanten prae-post2-Befundes – mit der Kontrollgruppe zum zweiten
Zeitpunkt (
”
Kontroll2“) verglichen werden. Dieser Vergleich eignet sich jedoch nur zu
einer tendenziellen Aufkla¨rung der Befunde, da von der stringenten Vergleichbarkeit
der Experimental- und Kontrollgruppe nicht ausgegangen werden kann.
2. Einen weiteren Beitrag kann die erneute Befragung der Kontrollgruppe leisten: Es
ko¨nnen in ausreichendem Maße Aussagen zur nicht willku¨rlich beeinflussten, zeitli-
chen Vera¨nderung bestimmter im Fragebogen abgefragter Items analysiert werden.
Beispiel: Inwieweit sich etwa die Einstellung zur Geschwindigkeit in einem bestimm-
ten Maße
”
auf natu¨rlichem Wege“ im Laufe der Zeit vera¨ndert, konnte bislang nicht
quantifiziert werden, selbst wenn sensu Holte (1996), Einstellungen eine hohe zeitli-
che Stabilita¨t aufweisen. In gleichem Sinne konnte bisher nicht ausgeschlossen wer-
den, dass sich das – verkehrsphysikalische – Wissen u¨ber den Messzeitraum hinweg
unbeeinflusst verringern wu¨rde. Eine Stabilisierung (
”
Nicht-Veschlechterung“!) des
Wissen wu¨rde vor diesem Hintergrund somit einen positiven Befund bedeuten.
Soweit es sich anbietet werden Verlaufsdarstellungen der Kontrollgruppen herange-
zogen, um eine etwaige
”
natu¨rliche“ Vera¨nderung gegenu¨ber der durch die Maßnah-
men bedingten Entwicklung zeigen zu ko¨nnen.
3. Zusammengefasst bedeutet dies: Intergruppenvergleiche zwischen dem
Experimental- und dem Kontrollkollektiv werden nur zu den jeweiligen zweiten Zeit-
punkten (post2 und kontroll2) unter bestimmten Bedingungen herangezogen (z. B.
zur Diskussion eines signifikanten prae-post2-Befundes der Experimentalgruppe).
138 5.2.1 Ergebnisse der Einstellungsmessung sensu Holte (1996)
Ein Intragruppenvergleich der Kontrollgruppe gibt Aufschluss u¨ber unwillku¨rliche,
also unabha¨ngig von den Maßnahmen wirkende Einflu¨sse, etwa auf die Einstellung
oder das Wissen der Probanden.
5.2.1 Ergebnisse der Einstellungsmessung sensu Holte (1996)
Dargestellt wird zuna¨chst eine vera¨nderte Vorgehensweise bei der Berechnung der Fakto-
renstruktur der Einstellungswerte. Auf Basis der angepassten Werte werden anschließend
die Befragungsergebnisse u¨ber die verschiedenen Messzeitpunkte abgebildet.
5.2.1.1 Erweiterung der Datenanalyse
In der bisherigen Analyse der Einstellung sensu Holte (1996) wurden sa¨mtliche 15 Thesen
wie in der Ursprungsstudie auch auf die drei Faktoren Affektion (Aussagen E.11-E.15 des
Fragebogens), Kognition (E.16-E.20) sowie Verhalten (E.21-E.25) aufgeteilt. Es ergab sich
somit ein ungewichteter Mittelwert der jeweiligen Faktoren, welche dann sowohl in der
Ausgangs- wie auch in der Verlaufsdarstellung und ihren Berechnungen Beru¨cksichtigung
fand.
In Erweiterung dieses Verfahrens la¨sst sich das Antwortverhalten der Probanden speziell
dieser Stichprobe auf sa¨mtliche 15 Thesen fu¨r die Gesamtgruppe faktoranalysieren. Diese
Faktoranalyse gibt insbesondere daru¨ber Aufschluss, inwieweit sich die verschiedenen Ein-
stellungskomponenten auch bezu¨glich dieser Zielgruppe replizieren lassen. Denn es wa¨re ja
durchaus mo¨glich, dass die hier untersuchte Stichprobe – im Sinne einer
”
differenziellen“
faktoriellen Validita¨t – eine besondere kognitive Struktur aufweist.
Hinsichtlich der Betrachtung des Gefa¨hrlichkeitsurteil konnten Musahl und Hacken-
fort (2004) beispielsweise zeigen, dass sich dessen kognitive Struktur in Abha¨ngigkeit
von der Entwicklung vera¨ndert. Dieses alterstypische Urteil unterscheidet sich etwa
bezu¨glich der Ausdifferenzierung: Die Beru¨cksichtigung der Meinung von Autorita¨-
ten ließ sich nur bei Probanden zeigen, die ju¨nger als 16 Jahre waren, wa¨hrend a¨ltere
Probanden ihr Urteil u¨ber die subjektive Gefa¨hrlichkeit nur an der subjektiven Kon-
trolle, an der Kenntnis des Risikos und an der Ho¨he des Schadens ausrichteten.
Daru¨ber hinaus konnte auch innerhalb der einzelnen Faktoren Unterschiede festge-
stellt werden: Waren fu¨r a¨ltere Jugendliche und junge Erwachsene unbekannte Dinge
gefa¨hrlich, verhielt es sich bei der ju¨ngsten Gruppe (4-7 Jahre) genau umgekehrt:
Unbekanntes empfanden sie als ungefa¨hrlich.
Einen a¨hnlichen Zusammenhang beschreibt auch die ”Genetische Divergenzhypo-
these“. Demnach differenziert sich die faktorielle Struktur der Intelligenz mit ihrer
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Weiterentwicklung aus. Somit unterscheiden sich Intelligente von weniger Intelligen-
ten nicht nur durch geringere Mittelwerte, sondern auch durch das Vorliegen einer
geringeren Faktorenzahl, in die sich deren Intelligenz differenziert – ein Wandel der
differenziellen Validita¨t, dem Entwicklungstests Rechnung tragen mu¨ssen. In glei-
chem Sinne kann sich die Faktorenstruktur beim Lernen vera¨ndern (Fleishman &
Hempel, 1954).
Es empfiehlt sich daher die Beobachtung der differenziellen Reliabilita¨t und Va-
lidita¨t, einerseits bei unterschiedlichen Gruppen als andererseits auch – bezu¨glich
Lernprozesse – u¨ber die Zeit.
Die so resultierenden Faktorwerte stellen wiederum die Ausgangsbasis fu¨r die Verlaufs-
darstellungen und ihre Berechnungen dar. Gegenu¨ber der einfachen Mittelwertbildung fu¨r
die drei Faktoren lassen sich somit gewichtete Mittelwerte bilden, welche die Ladungen
der einzelnen Skalen auf den jeweiligen Faktoren beru¨cksichtigen.
Es wurde eine Hauptkomponenten-Analyse auf Basis einer Korrelationsmatrix berechnet,
bei der als Abbruchkriterium zuna¨chst das sog. Gutman S1-Kriterum definiert wurde: Es
resultieren so viele Faktoren wie Eigenwerte ≥ 1.0 vorhanden sind. Anschließend wurde
die Faktorladungsmatrix varimax-rotiert, damit durch Maximierung der Varianzaufkla¨-
rung auf dem jeweiligen Faktor die Verbindung der Faktoren zu den Skalen eindeutiger
und daher besser interpretierbar wird. Dieses ha¨ufig bei Faktoranalysen angewendete Ver-
fahren vera¨ndert zwar die Lage des Achsenkreuzes des faktoriellen Koordinatensystems,
verzerrt jedoch nicht die Lage der Variablen untereinander – die jeweiligen Relationen zu-
einander bleiben also stabil, wa¨hrend sich die Werte der Faktorladungen auf den rotierten
Faktorachsen a¨ndert (Bortz, 1999).
Es resultiert zuna¨chst eine 5-faktorielle Komponentenmatrix, bei der auf dem Faktor
1 die Skalen E.23-E.25, auf dem zweiten Faktor die Skalen E.14, E.19 sowie E.21-E22
mit Ladungen gro¨ßer .5 laden. Auf dem Faktor 3 befinden sich die Einstellungsskalen
11-13, auf Faktor 4 die Skalen 16 und 18 sowie auf dem fu¨nften Faktor schließlich die
Skala 20. Um jedoch eine generelle Vergleichbarkeit zwischen der Ursprungsstudie und
den folgenden Auswertungen zu gewa¨hrleisten, wurde in einem na¨chsten Schritt als neues
Abbruchkriterium fu¨r die Faktoranalyse eine drei-dimensionale Struktur vorgegeben. Es
resultiert eine – wiederum varimaxrotierte – Komponentenmatrix, wie sie in Tabelle 5.1
dargestellt ist.
Auf Basis der durchgefu¨hrten Faktoranalyse werden die Faktoren wie folgt interpretiert
und benannt:
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Tabelle 5.1: Die rotierte Komponentenmatrix, basierend auf dem Zustimmungsverhalten zu den 15 The-
sen E.11 bis E.25. Dargestellt sind Ladungszahlen> 0,3, Werte> 0,5 sind fett dargestellt. Als Abbruch-
kriterium wurde eine drei-faktorielle Struktur vorgegeben. Der Vergleich zur Verteilung der Skalen auf die
Faktoren bei Holte (1996) la¨sst zahlreiche U¨bereinstimmungen erkennen.
Skala Nr. Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3
E.11 0,692
E.12 0,629
E.13 0,651
E.14 0,301
E.15 0,357 0,407
E.16 0,558
E.17 0,383
E.18 0,583
E.19 0,463
E.20 0,316
E.21 0,442 0,474
E.22 0,415 0,477
E.23 0,696
E.24 0,567
E.25 0,621
Faktor 1. Am sta¨rksten gebildet durch die Skalen E.23, E.25, E.24, E.21 und E.22 wird
dieser Faktor analog zu Holte (1996) als
”
Verhaltenskomponente der Einstellung“
benannt.
Faktor 2. Die ho¨chsten Ladungen erreichen die Skalen E.11, E.13, E.12 und E.15. Zwar
la¨dt die Skala E.14 auf dem dritten Faktor, hier allerdings nicht
”
substanziell“
(< 0,5). Dieser Faktor kann – wie auch bei Holte –
”
affektive Komponente der Ein-
stellung“ benannt werden.
Faktor 3. Die Skalen mit den gro¨ßten Ladungen sind bezeichnet mit E.18, E.16 und E.19.
Mit geringerem Gewicht befinden sich auf diesem Faktor ebenfalls die Skalen E.19
und E.17. Trotz der Tatsache, dass sich mit geringer Ladung auch die Skalen E.21
und E.22 auf diesem Faktor befinden, weist er hohe A¨hnlichkeit zu dem Faktor
auf, den Holte mit
”
kognitive Komponente der Einstellung“ bezeichnet hat. Diese
Benennung des dritten Faktors wird hier ebenfalls gewa¨hlt.
Aus dieser Faktorenstruktur wurden anschließend die Faktorwerte berechnet, mithilfe de-
rer wiederum die
”
gewichteten Mittelwerte“ – genauer: die Mittelwerte der mit den La-
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dungen gewichteten individuellen Merkmalsauspra¨gungen, also der Faktorwerte – fu¨r die
Verlaufsdarstellungen und ihren Berechnungen bestimmt wurden.
Bis zu diesem Punkt kann festgehalten werden:
• Die Berechnung einer Faktoranalyse – begrenzt auf drei resultierende Faktoren –
zeigt eine hohe U¨bereinstimmung der dimensionalen Faktorstruktur zwischen den
Befunden Holtes (1996) und der hier vorliegenden Arbeit.
• Die Berechnung einer Faktoranalyse fu¨r die einzelnen Messzeitpunkte unterscheidet
sich nur geringfu¨gig von derjenigen u¨ber alle Messungen. Von einer Strukturvera¨n-
derung des Einstellungsurteils im Zuge der Maßnahmendurchfu¨hrung kann daher
nicht ausgegangen werden. Es resultiert also kein differenzieller faktorieller Befund
fu¨r den Durchfu¨hrungszeitraum.
• Die Bezeichnung der Faktoren kann entsprechend der Benennung Holtes (1996) bei-
behalten werden.
• Die Verlaufsdarstellungen aus ungewichteten Faktorzusammensetzungen in Kapi-
tel 4.2.2.2 und den darzustellenden Verla¨ufen auf Basis von Faktorwerten a¨hneln
sich in hohem Maße: Sie sind nicht-signifikant voneinander unterschiedlich, weshalb
von der Gu¨ltigkeit der bisherigen Befunde – gebildet aus den ungewichteten Mittel-
werten – ausgegangen werden kann.
5.2.1.2 Darstellung der Befunde auf Basis von Faktorwerten
Prae-experimentell zeigte sich hinsichtlich der Einstellung zur Geschwindigkeit sensu Hol-
te (1996) auf Basis der Varianzanalyse, dass zwar die Teilgruppen einen Einfluss auf
die Einstellung haben, diese war jedoch nicht auf Basis einzelner Teilgruppendifferenzen
signifikant unterschiedlich. Ein deutlicher Unterschied war jedoch zwischen den a¨lteren
Mitgliedern der Herstellung und der Instandhaltung zu erkennen (s. Abbildung 4.4, S. 93).
Betrachtete man nun den Verlauf der affektiven Komponente der Einstellung bezu¨glich
der vier Teilgruppen, zeigte sich schon zum Zeitpunkt inter1 eine deutliche Vera¨nderung
in Richtung einer Ablehnung sicherheitswidriger – wenngleich aber mo¨glicherweise
”
reiz-
voller“ – Aussagen. Das traf besonders auf die Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter sowie
beider Herstellergruppen zu, ab dem inter2-Zeitpunkt lehnten auch die a¨lteren Instand-
halter die affektiven, sicherheitswidrigen Thesen tendenziell eher ab. Dieser Verlauf hielt
bis zum post1-Zeitpunkt an.
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Doch in welchem Maße vera¨ndert sich die Einstellung zu den Affektions-Thesen im Ver-
lauf eines halben Jahres nach Abschluss der Maßnahmendurchfu¨hrung? Diese Antwort
la¨sst sich auf Basis der vorliegenden Daten nur fu¨r die Herstellergruppen beantworten
(s. Abbildung 5.1).
Abbildung 5.1: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Affektion” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen sowie ein halbes Jahr nach Abschluss des Programms (post2). Aufgrund der
hohen Ausfallzahlen konnte die Gruppe der Instandhalter zum post2-Zeitpunkt nicht mehr beru¨cksichtigt
werden; ausgegeben sind post2-Werte daher nur fu¨r die beiden Altersgruppen der Hersteller.
Es zeigen sich fu¨r die beiden untersuchten Altersgruppen der KFZ-Herstellung gegen-
la¨ufige post2-Effekte. Wa¨hrend die 21-25-Ja¨hrigen hinsichtlich Ihrer Zustimmung zu den
affektiven, sicherheitswidrigen Thesen fast auf das Ausgangsniveau des prae-Zeitpunkts
zuru¨ckkehren, lehnen die 18-20-Ja¨hrigen diese Thesen in noch ho¨herem Maße ab als dies
zum post1-Zeitpunkt der Fall war. Betrachtet man ausschließlich die Komponente Af-
fektion unter varianzanalytischen Gesichtspunkten, ist jedoch kein signifikanter Teilgrup-
peneffekt auszumachen. Der hinsichtlich des Studienziels positive Verlauf der ju¨ngeren
Hersteller ist daher nur in seiner Tendenz zur Ablehnung sicherheitswidriger Thesen er-
mutigend.
Betrachtet man im na¨chsten Schritt die kognitive Komponente der Einstellung, so zeigte
sich insbesondere bis zum Zeitpunkt inter2 eine deutlich zunehmende Ablehnung sicher-
heitswidriger Thesen. Dieser erfreuliche Effekt, der fu¨r alle Gruppen in nahezu gleichem
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Maße galt, schwa¨chte sich jedoch bis zum Zeitpunkt post1 wieder ab, bei der a¨lteren In-
standhaltergruppe sogar bis auf das Ausgangsniveau.
Unter Beru¨cksichtigung des Zeitraumes bis zum post2-Zeitpunkt kann festgestellt werden,
dass nunmehr alle Gruppen wieder das Ursprungsniveau erreicht haben, monoton steigend
u¨ber den Zeitraum von inter2 bis post2 (s. Abbildung 5.2).
Abbildung 5.2: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Kognition” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen sowie ein halbes Jahr nach Abschluss des Programms (post2). Der Datentrend
der Hersteller steigt nahezu monoton von inter2 u¨ber post1 bis post2.
Die visuelle Beurteilung wird gestu¨tzt durch die varianzanalytische Berechnung (s. Tabelle
5.2): Es resultiert ein signifikanter Haupteffekt u¨ber die Messzeitpunkte; Teilgruppen und
die Wechselwirkung sind nicht signifikant. Die post-hoc-Analyse mittels des Sheffe´-Tests
Tabelle 5.2: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich der Einstellungskompo-
nente ”Kognition“ sensu Holte (1996) u¨ber alle Messzeitpunkte. Ein signifikante Haupteffekt zeigen sich
bezu¨glich des Messzeitpunkts (T).
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Teilgruppe (TG) 2,988 3 0,996 1,044 0,373
Messzeitpunkt (T) 27,047 4 6,792 7,088 0,000
TG * T 5,280 12 0,440 0,461 0,937
ergibt den schon zu einem fru¨heren Zeitpunkt verdeutlichten signifikanten prae-inter2-
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Unterschied. Daru¨ber hinaus unterscheidet sich die Einstellung der Programmteilnehmer
zum inter2-Zeitpunkt signifikant von inter1 und post2. Demnach bleibt an dieser Stelle
festzuhalten, dass in Bezug zur kognitiven Einstellung zur Geschwindigkeit ein Maßnah-
meneffekt durch das Fahrsicherheitstraining und den verkehrsphysikalischen Teil erreicht
wurde, der bis zum post2-Zeitpunkt jedoch nicht anha¨lt.
Einen uneinheitlichen Verlauf wiesen bis zum post1-Zeitpunkt alle Gruppen bezu¨glich
der Verhaltens-Komponente der Einstellung auf. Dies hat sich auch zum Messzeitpunkt
post2 nicht vera¨ndert (s. Abbildung 5.3). Wa¨hrend die Gruppe der ju¨ngeren Hersteller
den sicherheitswidrigen Thesen um ca. 0,25 Punkte mehr zustimmt und damit wieder den
prae-experimentellen Zustand erreicht, setzt sich bei den a¨lteren Herstellern der Trend
fort: Wiederum um 0,2 Punkte – a¨hnlich, wie schon der Verlauf von inter2 zu post1 –
nimmt die Ablehnung der Thesen zu und unterschreitet damit den anfa¨nglichen Wert.
Diese konsistente Vera¨nderung bleibt jedoch insignifikant und kann daher als allenfalls
tendenziell beschrieben werden.
Abbildung 5.3: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Verhalten” sensu Holte (1996) u¨ber den
Verlauf der Maßnahmen sowie ein halbes Jahr nach Abschluss des Programms (post2). Aufgrund der
hohen Ausfallzahlen konnte die Gruppe der Instandhalter zum post2-Zeitpunkt nicht mehr beru¨cksichtigt
werden.
Die Befundbetrachtung soll unter Einbezug einer Varianzanalyse, die die unabha¨ngigen
Variablen Messzeitpunkt, Teilgruppe und Einstellungskomponente auf die abha¨ngige Va-
riable Einstellungsurteil pru¨ft, abgeschlossen werden (s. Tabelle 5.3).
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Tabelle 5.3: Die statistische Auswertung des Vergleichs der Gruppen bezu¨glich ihrer Einstellung sensu
Holte (1996) u¨ber alle Messzeitpunkte, Teilgruppen und Einzelkomponenten. Ein signifikanter Haupteffekt
zeigt sich hinsichtlich des Messzeitpunkts (T), eine Wechselwirkung resultiert zwischen der Einstellungs-
komponente und dem Messzeitpunkt (E∗T).
Haupteffekte / Wechsel-
wirkungen
QS Typ
III
df Mittel
der QS
F Sig.: ≤ 0,05
Einstellungs-Komponente (E) 0,025 2 0,012 0,013 0,987
Messzeitpunkt (T) 14,503 4 3,626 3,668 0,006
Teilgruppe (TG) 2,216 3 0,739 0,747 0,524
E ∗T 23,04 8 2,88 2,913 0,003
E ∗TG 2,005 6 0,334 0,338 0,917
T ∗TG 16,827 12 1,402 1,418 0,15
E ∗T ∗TG 9,151 24 0,381 0,386 0,997
Der Sheffe´-Test bezogen auf die Messzeitpunkte verdeutlicht, wie auch schon zum fru¨heren
Zeitpunkt festgestellt: Die Maßnahmendurchfu¨hrung hat einen Einfluss auf das gesamte
Einstellungsurteil u¨ber die Zeitpunkte prae und inter2 (p=.01) und prae zu post. Die sich
aus dem prae-post-Vergleich ergebende Aussage, das durchgefu¨hrte Pra¨ventionsprogramm
habe eine Wirkung auf die Einstellung der Teilnehmer, la¨sst sich jedoch nicht auf die
Langzeitwirkung ausdehnen – der Unterschied von prae zu post2 ist als zufa¨llig (p=.635)
zu bewerten.
5.2.1.3 Gegenüberstellung der Urteilsverläufe zur Kontrollgruppe
Inwiefern vera¨ndert sich das Einstellungsurteil sensu Holte (1996), wenn keine willku¨rlich
initiierten Vera¨nderungen einwirken? Diese Frage la¨sst sich anhand der Gegenu¨berstel-
lung der zwei Messzeitpunkte erkennen, die bei der Kontrollgruppe u¨ber einen Verlauf
von ca. sechs Monaten erhoben wurden. Erwartet wird unter Beru¨cksichtigung von Kon-
zepten, die eine relative Unvera¨nderbarkeit von Einstellungen nahe legen, dass sich das
Einstellungsurteil an zwei erhobenen Daten (
”
kontroll1“ und ”
kontroll2“) nicht signifikant
voneinander unterscheidet.
Tatsa¨chlich zeigen sich u¨ber diesen Zeitraum hinweg keine signifikanten Verla¨ufe. Wa¨hrend
sich bezu¨glich der affektiven und der Verhaltens-Komponente der Einstellung eine leicht
zunehmende Ablehnung der sicherheitswidrigen Thesen abzeichnet, ist bei der kognitiven
Ebene der Einstellung ein Zuwachs der Zustimmung zu konstatieren (s. Abbildung 5.4).
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Abbildung 5.4: Die Vera¨nderung der Einstellungskomponente ”Affektion” (links) sowie ”Kognition”
(rechts) sensu Holte (1996) u¨ber ein halbes Jahr. Aufgrund der hohen Ausfallzahlen konnte die Grup-
pe der Instandhalter nicht beru¨cksichtigt werden.
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Beide Verla¨ufe unterscheiden sich nicht-signifikant von einander; die Hypothese einer nicht
durch Reifung oder anderer externer Faktoren beeinflussten Einstellung kann also beibe-
halten werden.
5.2.1.4 Zusammenfassende Diskussion der Einstellungsveränderung zum
post2-Zeitpunkt
Die Struktur der Einstellung bei der hier vorliegenden, speziellen Stichprobe a¨hnelt der von
Holte (1996) angenommenen in hohem Maße. Dieser insbesondere forschungstheoretisch
bedeutsame Befund stu¨tzt ebenfalls die Vermutung, dass es sich bei diesem Messverfah-
ren um ein reliables und faktoriell valides Instrument handelt, das sich nach den hier
vorliegenden Befunden zur Evaluation von Pra¨ventionsmaßnahmen eignet.
Daru¨ber hinaus lassen sich – erga¨nzend zu den bereits in Kapitel 4.2.2.3 festgestellten
Aussagen – auf Basis dieser Einstellungsmessungen zwei Hauptbefunde extrahieren:
1. Die Maßnahmen erreichten eine Wirkung dahingehend, dass nach direktem Ab-
schluss der Maßnahmen (post1) eine signifikante Einstellungsvera¨nderung resultier-
te. Sicherheitswidrige, aber dennoch fu¨r junge Fahrer offenbar reizvolle Thesen wur-
den sta¨rker abgelehnt als noch zu Beginn der Maßnahme. Dass dieser Effekt
”
auf
natu¨rlichem Wege“ u¨ber einen bestimmten Zeitraum entsteht, kann unter Beru¨ck-
sichtigung der Kontrollgruppen-Ergebnisse ausgeschlossen werden.
2. Eine Langzeitwirkung – hier definiert u¨ber einen Zeitraum von sechs Monaten –
konnte durch das Programm in Bezug zur Einstellung bei den Mitgliedern der KFZ-
Herstellung nicht erreicht werden. Der Erkenntniswert der post2-Messung wird damit
nachdru¨cklich gestu¨tzt (Hager, 2000).
Hinsichtlich der beiden altersunterschiedlichen Herstellergruppen la¨sst sich keine belast-
bare Aussage treffen. In zwei der drei betrachteten Verla¨ufe zeichnen sich gegensa¨tzliche
Trends ab, u¨ber deren Ursache jedoch allenfalls spekuliert werden ko¨nnte. Auch die Zu-
hilfenahme der Kontrollgruppen-Befunde gibt hier keinen na¨heren Aufschluss.
Zur Interpretation der Ergebnisse und daraus ableitbarer Konsequenzen sei auf die Ge-
samtdiskussion verwiesen (s. Abschnitt 6).
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5.2.2 Ergebnisse der Einstellungsmessung sensu Harré et al. (2005)
A¨hnlich wie bereits schon im vorausgegangenen Abschnitt, wurden auch bezu¨glich der
Evaluationsvariablen
”
Selbstu¨berscha¨tzungsfehler“ sensu (Harre´ et al., 2005) in Anleh-
nung an die Ursprungsstudie ausfu¨hrlichere Datenanalysen durchgefu¨hrt. Die Ergebnisse
dieser Berechnungen und ihre Bewertung werden anschließend dargestellt.
5.2.2.1 Erweiterung der Berechnungen
Wurde bislang der
”
self-enhancement bias“ als eine Variable dargestellt, die wiederum aus
dem Mittelwert der Einzelskalen E.1 bis E.10 gebildet worden war, erfuhr das Vorgehen
eine Erweiterung auf Grundlage einer Faktoranalyse der aktuell gegebenen Stichproben-
daten.
Entsprechend der oben bereits dargestellten Weise, wurde – nachdem die Polung der
Skalen E.2, E.3 sowie E.5-E.10 zu derjenigen Harre´s angepasst wurden – eine Haupt-
komponentenanalyse mit Varimax-Rotation berechnet. Als Abbruchkriterium diente hier
ebenfalls das Gutman S1-Kriterium. Resultat der Faktoranalyse war eine dreifaktorielle
Struktur der Einstellung nach Harre´ et al. (2005), welche sich – berechnet u¨ber sa¨mtli-
che sowie, zur Kontrolle mo¨glicher differenzieller faktorieller Effekte, u¨ber die einzelnen
Messzeitpunkte – als stabil erwies (s. Tabelle 5.4).
Tabelle 5.4: Die rotierte Komponentenmatrix, basierend auf dem Zustimmungsverhalten zu den Thesen
E.1 bis E.11; dargestellt sind Ladungszahlen> 0,3, substanzielle Ladungen ≥ 0,5 sind fett gedruckt. Als
Abbruchkriterium wurde das Gutman S1-Kriterium vorgegeben. Innerhalb der Klammern ist erkennbar,
auf welchem Faktor die jeweilige Skala bei der Untersuchung von Harre´ et al. (2005) lud.
Skala Nr. Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3
E.1 (3) 0,701
E.2 (2) 0,709
E.3 (1) 0,677
E.4 (2) 0,588
E.5 (1) 0,729
E.6 (1) 0,621
E.7 (1) 0,580
E.8 (2) -0,546
E.9 (2) 0,762
E.10 (-) -0,765
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Unter Beru¨cksichtigung der substanziell ladenden Skalen, welche einen Wert ≤ oder ≥ 0,5
erreichen, wird Faktor 1 gebildet von denjenigen Skalen, die – bei hohem Antwortwert –
die folgende Aussagen vereinigen:
E.2
”
Ich glaube, dass ich ein sicherer Fahrer bin als andere Menschen in meinem Alter.“
E.3
”
Ich glaube, dass ich ein fa¨higerer Fahrer bin als andere Menschen in meinem Alter.“
E.5
”
Ich glaube, dass ich bessere Reflexe beim Autofahren habe als andere Menschen in
meinem Alter.“
E.6
”
Ich glaube, dass ich bessere Entscheidungen u¨ber die beste Handlung [...] treffe als
andere Menschen in meinem Alter.“
E.7
”
Ich glaube, dass ich ein erfahrenerer Fahrer bin als andere Menschen in meinem
Alter.“
Faktor 2 ergibt sich aus den drei Skalen, die bei einem hohen Punktwert folgende Aussagen
ergeben:
E.4
”
Ich glaube, dass ich ein weniger riskanter Fahrer bin als andere Menschen in meinem
Alter.“
E.9
”
Ich glaube, dass ich die Straßenverkehrsregeln mehr beachte als andere Menschen in
meinem Alter.“
E.8
”
Ich glaube, dass ich weniger in schwierigen Fahrumgebungen unterwegs bin [...] als
andere Menschen in meinem Alter.“ mit negativen Ladungen (-.493) auf dem Faktor.
Schließlich bilden den dritten Faktor die Skalen:
E.1
”
Ich glaube, dass ich weniger wahrscheinlich in einen Autounfall verwickelt sein ko¨nn-
te als andere Menschen in meinem Alter.“
E.10
”
Ich glaube, dass ich weniger Glu¨ck bei der Vermeidung von Unfa¨llen habe als andere
Menschen in meinem Alter.“, wobei diese Skala den Faktor hoch negativ la¨dt (-.787).
Im Vergleich zur Ursprungsstudie sind weitgehende U¨bereinstimmungen zu finden. Trotz
der ho¨chst unterschiedlichen Probanden-Herkunft (Harre´s Studien wurden in Neuseeland
durchgefu¨hrt), stimmen die Faktoren 1 und 2 bis auf eine Skala u¨berein. Es erscheint
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daher plausibel und zula¨ssig zu sein, sich der Interpretation Harre´s anzuschließen: Faktor
1 wird daher mit
”
driving ability“ oder
”
relative Fahrfa¨higkeit“ bezeichnet, Faktor 2 dem
entsprechend
”
driving caution“ oder
”
relative Fahr-Vorsicht“.
Die Skalen des Faktors 3 wurden in der Untersuchung von Harre´ et al. (2005) keinen Fak-
toren zugeordnet. Wa¨hrend die Skala E.10 keine ausreichende Ladung erreichen konnte,
wurde die Skala E.1 direkt mit einem
”
Crash-Risk-Optimism“ u¨bersetzt. In der hier vorlie-
genden Untersuchung erscheint der dritte Faktor zuna¨chst widerspru¨chlich, a¨hnelt jedoch
bei genauerem Hinsehen einer Dimension, die schon aus Untersuchungen zum Gefa¨hrlich-
keitsurteil bekannt ist: Er verbindet die geringere Wahrscheinlichkeit eines eigenen Unfalls
mit der Zuru¨ckweisung von (lediglich) Glu¨ck bei der Unfallvermeidung – oder umgekehrt:
der ho¨heren Wahrscheinlichkeit, dass die eigene Unfallfreiheit lediglich mit einem ho¨heren
Maß an Glu¨ck, dass vor Unfa¨llen schu¨tzt, zu erkla¨ren sei. Diese Kombination erweckt den
Eindruck, dass es sich um einen Kontroll- vs. Schicksalhaftigkeits-Faktors handeln ko¨nn-
te. Es erga¨be sich folgende Systematik: Ein hohes Maß an subjektiver Kontrolle wu¨rde
bedeuten, dass nicht Glu¨ck vor Unfa¨llen schu¨tzt, sondern eigenes Zutun; genau dies la¨sst
subjektiv die Wahrscheinlichkeit eines Unfalles gering erscheinen. Ginge man demgegen-
u¨ber davon aus, dass man eben nicht Kontroll-kompetent wa¨re, sondern dem Schicksal
ausgesetzt sei, wa¨re die Anwendung auf die dann gedrehten Skalen folgendermaßen: (Nur)
Glu¨ck sorgte fu¨r die Vermeidung von Unfa¨llen, nicht die eigene Kontrolle; zudem stiege
damit die Wahrscheinlichkeit von Unfa¨llen, schließlich la¨gen diese außerhalb der eigenen
Einflussmo¨glichkeiten.
Selbst, wenn dieses Interpretation plausibel erscheint, wird an dieser Stelle deutlich, was
die eigentliche Schwachstelle einer Faktoranalyse ist: Es ist eben die Benennung der Fak-
toren, die auf einer Interpretationsleistung des Autors fußt – und damit die Hoffnung nach
einer zwingenden Definition nicht erfu¨llt. Daher ist es dem sich an die Studie anschließen-
den wissenschaftlichen Diskurs vorbehalten, eine solche Interpretation ku¨nftig zu pru¨fen.
Faktor 3 wird hier als
”
driving control“ oder
”
relative Fahrkontrolle“ bezeichnet.
Auf Basis der aus dieser Analyse resultierenden Faktorwerte der drei Faktoren konnten
nun das relative Urteil der einzelnen Gruppen zu den unterschiedlichen Messzeitpunkten
dargestellt werden.
5.2.2.2 Dimensionen des Selbstüberschätzungsfehlers zum prae-Zeitpunkt
Dass der bislang verwendete Mittelwert des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers (vgl. Kapi-
tel 4.2.3.1) nicht zu einem grundlegend anderen Ergebnis kommt als die jetzt dargestellte
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mehrdimensionale Struktur, beruht auf der erweiterten (und nicht unterschiedlichen) Ana-
lyse der bisherigen Ergebnisse.
Insbesondere der Faktor relative Fahr-Fa¨higkeit, der auf Basis der Faktoranalyse den gro¨ß-
ten Varianzanteil (24% der aufgekla¨rten Varianz) aufkla¨rt, deutet mo¨gliche Gewerbe- und
Altersunterschiede an (s. Abbildung 5.5). Tatsa¨chlich ist ein signifikanter Teilgruppenun-
Abbildung 5.5: Das relative Einstellungsurteil der vier Teilgruppen hinsichtlich der Faktorenstruktur
sensu Harre´ et al. (2005) gebildet aus Faktorwerten. Erkennbar ist u.a., dass sich die Einscha¨tzung der
eigene Fahr-Fa¨higkeit der Gruppe der a¨lteren Instandhalter im Vergleich zu Gleichaltrigen weit u¨ber dem
Mittelwert der Daten befindet.
terschied vorzufinden (F3;285=5,278; p=.001), der die Teilgruppen der ju¨ngeren und a¨lte-
ren Hersteller (p=.032) sowie die a¨lteren Instandhalter und ju¨ngeren Hersteller (p=.001)
voneinander differenziert. Die U¨berscha¨tzung der eigenen Fahr-Fa¨higkeit, Fahr-Vorsicht
und Fahr-Kontrolle relativ zu Gleichaltrigen findet demnach bei den ju¨ngeren Herstellern
in einem geringeren Maße statt, als dies bei den a¨lteren Gruppen der Fall ist. Letztere
scha¨tzen sich gegenu¨ber Gleichaltrigen in den betrachteten Fahr-Kompetenzen – unge-
rechtfertigterweise – deutlich besser ein.
Gestu¨tzt wird die These einer Altersdifferenzierung durch die entsprechende Varianzana-
lyse. Es zeigt sich hier ein signifikanter Altersbefund (F1;285=12,024; p=.001), wa¨hrend
hingegen sich die Gewerbegruppen voneinander nicht in einem u¨berzufa¨lligen Maße un-
terscheiden.
5.2.2.3 Dimensionen des Selbstüberschätzungsfehlers über den Maßnahmenverlauf
Bis zur post1-Messung wurde der Gesamtmittelwert des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers be-
trachtet (s. Abschnitt 4.2.3). Hier fiel auf, dass insbesondere die U¨berscha¨tzung der a¨lte-
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ren Instandhaltergruppe bis zum Zeitpunkt inter2 deutlich zuru¨ckging – dem gegenu¨ber
steigerte sie sich bei den ju¨ngeren Herstellern bis zum post1-Zeitpunkt. Diese beiden – zu-
na¨chst als Tendenzen formulierten – Verla¨ufe, sowie die zwei eher uneinheitlichen Prozesse
der ju¨ngeren Instandhalter und a¨lteren Hersteller lassen sich in gleichen Proportionen auch
im Graph der Vera¨nderung der relativen Fahr-Fa¨higkeit erkennen (s. Abbildung 5.6).
Abbildung 5.6: Der Verlauf der mittleren Faktorwerte des Faktors ”Fahr-Fa¨higkeit” u¨ber die fu¨nf Mess-
zeitpunkte und die vier Teilgruppen.
Die Varianzanalyse mit anschließenden post-hoc-Vergleichen verdeutlicht den Einfluss der
Teilgruppen auf die Einscha¨tzung der relativen Fahr-Fa¨higkeit (F3;465=7,669; p=.000),
wa¨hrend hingegen ein signifikanter Messzeitpunkt-Haupteffekt nicht festzustellen ist. Wel-
che Teilgruppen sich voneinander in nicht-zufa¨lligem Maße unterscheiden, verdeutlicht der
in Tabelle 5.5 wiedergegebene post-hoc-Vergleich.
Tabelle 5.5: Der Sheffe´-Test zum post-hoc-Vergleich der Gruppen bezu¨glich der Einscha¨tzung der rela-
tiven Fahr-Fa¨higkeit sensu Harre´ et al. (2005) u¨ber alle Messzeitpunkte. Ein signifikanter Haupteffekt
zeigt sich hinsichtlich der Teilgruppe.
Gruppe 1 Gruppe 2 Signifikant: ≤ 0,05
Hersteller ≤ 20 Instandhalter ≤ 20 0,031
Hersteller ≤ 20 Instandhalter > 20 0,000
Hersteller > 20 Instandhalter > 20 0,039
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Die weitergehende Analyse verdeutlicht zudem sowohl einen Gewerbe- (F1;475=14,366;
p=.000) als auch einen Altersgruppeneffekt (F1;475=4,985; p=.0,026). Somit la¨sst sich
bis zu diesem Punkt zusammenfassen, dass im Verlauf die relative U¨berscha¨tzung der
Fahr-Fa¨higkeit bei Ju¨ngeren in ho¨herem Maße vorliegt als bei A¨lteren – ein Befund, der
Faktoren-u¨bergreifend auch schon zum prae-Zeitpunkt festgestellt werden konnte. Zudem
jedoch zeigt sich u¨ber den gesamten Maßnahmenzeitraum, dass das Maß der relativen
U¨berscha¨tzung der Fahr-Fa¨higkeit bei der Gruppe der Hersteller signifikant ho¨her ist als
das der Instandhalter. Auf mo¨gliche Ursachen und Folgen soll an spa¨terer Stelle zuru¨ck-
gekehrt werden.
Vorher soll die Vera¨nderung des Faktors
”
relative Fahr-Vorsicht“ betrachtet werden
(s. Abbildung 5.7). Bei der visuellen Betrachtung erkennt man – zumindest fu¨r die Her-
stellergruppe – einen umgekehrt-U-fo¨rmigen Verlauf mit dem ho¨chsten Punkt – also
der gro¨ßten U¨berscha¨tzung der relativen Fahr-Vorsicht – zum inter2-Zeitpunkt (Mittel-
wert=0,29). Zwar findet sich in der Varianzanalyse kein Anhalt fu¨r einen signifikanten
Abbildung 5.7: Der Verlauf der mittleren Faktorwerte des Faktors ”Fahr-Vorsicht” u¨ber die fu¨nf Mess-
zeitpunkte und vier Teilgruppen.
Messzeitpunkt- und Teilgruppeneffekt. Jedoch bietet sich aufgrund der visuellen Betrach-
tung die Durchfu¨hrung einer ANOVA mit altersu¨bergreifender Gewerbedifferenz-Pru¨fung
an. Ergebnis der Berechnung ist, dass die Gruppe der Hersteller in signifikant ho¨herem
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Ausmaß die eigene relative Fahr-Vorsicht u¨berscha¨tzt (F1;475=7,150; p=.008). Auch dieser
Befund soll in der Diskussion dieses Abschnitts wieder aufgegriffen werden.
Zum Abschluss der Betrachtung der einzelnen Faktoren wird die relative Einscha¨tzung der
Fahr-Kontrolle u¨ber den Verlauf der einzelnen Messzeitpunkte dargestellt (s. Abbildung
5.8).
Abbildung 5.8: Der Verlauf der mittleren Faktorwerte des Faktors ”Fahr-Kontrolle” u¨ber die fu¨nf Mess-
zeitpunkte und vier Teilgruppen.
Deutlich werden auf der einen Seite a¨hnliche Verla¨ufe beider Instandhaltergruppen sowie
der ju¨ngeren Herstellergruppe. Sie zeigen u¨ber den gesamten Verlauf des Programms einen
leichten Anstieg der relativen Fahr-Kontrolle bis hin zu einem Mittelwert von +0,4 Punk-
ten. Bis zum Zeitpunkt inter2 unterschiedlich ist das Antwortverhalten der a¨lteren Her-
steller. Verlaufen deren Urteile zuna¨chst im Sinne einer abnehmenden Kontroll-Annahme,
la¨sst sich zu beiden post-Zeitpunkten nur noch eine
”
Erholung“ im Sinne eines unwe-
sentlich vom Anfangswert abweichenden Maßes beobachten. Ein signifikanter Einfluss der
Variablen Teilgruppe auf das relative Kontroll-Urteil ist zwar feststellbar (F3;465=3,789;
p=.010), jedoch lassen sich auf Basis des post-hoc-Tests keine bestimmten Gruppen von-
einander differenzieren. Daru¨ber hinaus erweisen sich Altersgruppenunterschiede als signi-
fikant (F1;475=7,412; p=.007) – ein Effekt, der im Wesentlichen von den niedrigen Werten
der a¨lteren Hersteller und den hohen Werten der ju¨ngeren Gruppen getragen wird.
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5.2.2.4 Zusammenfassende Ergebnisdarstellung mit Kontrollgruppenvergleich
In Form einer Zwischenbilanz werden einerseits die signifikanten Befunde dieser Betrach-
tung gesammelt, andererseits werden diese den Befunden der Kontrollgruppe zur zeitlichen
Vera¨nderung der entsprechenden Variablen gegenu¨bergestellt.
Faktor 1: relative Fahr-Fähigkeit Es zeigt sich prae-experimentell, dass sich im Sinne
von Harre´ et al. (2005) die A¨lteren in ho¨herem Maße selbst u¨berscha¨tzen als Ju¨n-
gere. Anders zeigt sich der Verlauf: Hier bewerten sich Ju¨ngere mit Fa¨higkeits-
u¨berscha¨tzenderen Urteilen als A¨ltere. Zudem befindet sich die Bewertung der Her-
steller u¨ber dem Maß der Instandhalter. Die Kontrollgruppe hingegen weist unter
Zugrundelegung der gleichen Faktorenstruktur keinerlei signifikanter Unterschiede
auf, weder hinsichtlich den Variablen der Teilgruppe, der Altersgruppe oder der Ge-
werbegruppe noch hinsichtlich der Messzeitpunkte. Der auf Basis der Mittelwerte
festzustellende Anstieg der relativen Fahr-Fa¨higkeit bei Instandhaltern ist somit
zufa¨llig.
Faktor 2: relative Fahr-Vorsicht Wa¨hrend zum prae-Zeitpunkt keine klare Aussage zu
treffen ist, erkennt man im zeitlichen Verlauf einen Gewerbegruppeneffekt – Her-
steller u¨berscha¨tzten die eigene relative Fahr-Vorsicht; die u¨brigen Zusammenha¨nge
blieben zufa¨llig. Bei der Kontrollgruppe hingegen zeigt sich ein signifikanter Einfluss
der Teilgruppen auf die relative Fahr-Vorsicht, der allerdings mithilfe der post-hoc-
Pru¨fung nicht spezifiziert werden kann. Wird die abha¨ngige Variable der Teilneh-
mer auf altersunabha¨ngige Gewerbegruppen
”
vergro¨bert“, la¨sst sich erkennen, dass
Instandhalter ein ho¨heres Maß hinsichtlich der U¨berscha¨tzung der relativen Fahr-
Vorsicht besitzen als Hersteller. Kontroll- und Experimentalgruppenbefunde erschei-
nen somit widerspru¨chlich – ein Umstand, der im Rahmen der Diskussion genauer
analysiert werden soll.
Faktor 3: relative Fahr-Kontrolle Prae-experimentell ohne signifikante Systematik lassen
sich auch die vier Teilgruppen im Verlauf nicht voneinander unterscheiden. Ledig-
lich die Altersgruppen unterscheiden sich voneinander dahingehend, dass Ju¨ngere
eine ho¨here U¨berscha¨tzung der relativen Fahr-Kontrolle erreichen. Stellt man in-
nerhalb der Kontrollgruppe beide Gewerbe gegenu¨ber, resultiert ein signifikanter
Messzeitpunkt-Effekt (F1;140=6,712; p=.011). Auf Basis dieses Befundes kann gefol-
gert werden, dass u¨ber den Zeitraum von einem halben Jahr die Einscha¨tzung der
relativen Fahr-Kontrolle zunimmt – wiederum unabha¨ngig von Alter oder Gewerbe.
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Zum Abschluss der Darstellung der dimensionalen Beschreibung des Selbstu¨bescha¨tzungs-
fehlers sensu Harre´ et al. (2005) wird u¨ber alle Faktoren hinweg eine Varianzanalyse
berechnet. Als abha¨ngige Variable fungiert hier das Ausmaß der Selbstu¨berscha¨tzung, als
unabha¨ngige Variablen werden Teilgruppe und Messzeitpunkt eingebracht. Ergebnis die-
ser Pru¨fung ist ein signifikanter Teilgruppenunterschied (F3;1395=5,123; p=.002), der sich
als ein Unterschied zwischen ju¨ngeren Herstellern und a¨lteren Instandhaltern manifestiert
(Sheffe´-Test: p=.006). Getragen wird diese Differenz insbesondere vermutlich durch den
Faktor 1, der die gro¨ßte Varianz aufkla¨rt.
Daru¨ber hinaus zeigt sich eine signifikante Wechselwirkung zwischen den drei Dimensionen
und der Teilgruppe (F6;1395=4,397; p=.000): Die jeweiligen Faktoren haben zusammen mit
den unterschiedlichen Teilgruppen einen wechselseitigen Einfluss auf die relative Einscha¨t-
zung der Probanden. Oder: Die einzelnen Teilgruppen zeigen je nach Einstellungsfaktor ein
unterschiedliches Einstellungsurteil. Erkennbar ist diese Differenzierung etwa anhand des
Urteils der a¨lteren Hersteller: Zeigen sie hinsichtlich der
”
Fahr-Vorsicht“ eine relativ zu den
u¨brigen Teilgruppen hohe U¨berscha¨tzung, so ist bezu¨glich des Faktors
”
Fahr-Kontrolle“
genau das Gegenteil der Fall.
U¨ber diese Ergebnisse hinaus lassen sich jedoch keine signifikanten prae-post2-Effekte
feststellen, die auf das Einwirken der Maßnahmen zuru¨ckzufu¨hren wa¨ren.
5.2.2.5 Diskussion der Befunde
Eingangs kann es als ein durchaus u¨berraschendes Ergebnis bewertet werden, dass sich
die Ursprungsstudie von Harre´ et al. (2005) auch anhand einer so unterschiedlichen und
speziellen Zielgruppe replizieren – wenn nicht gar extendieren – la¨sst. Die drei Fakto-
ren Fahr-Fa¨higkeit, -Vorsicht und -Kontrolle bieten Anlass zur weitergehenden Analyse
subjektiver relativer Selbstu¨berscha¨tzung.
Insbesondere hinsichtlich des – bedeutendsten, weil varianzsta¨rksten – Faktors 1 zeigt
sich prae-experimentell, dass das Maß der eigenen U¨berscha¨tzung a¨ltere Gruppen eher
betrifft als Ju¨ngere, Instandhalter sogar signifikant mehr als Hersteller. Die mit Gewerbe-
unterschieden kovariierenden Variablen Bildung oder La¨nge des Arbeitswegs ko¨nnen zur
Kla¨rung dieses Unterschieds beitragen. Sich andeutende prae-experimentelle Altersgrup-
penunterschiede lassen daru¨ber hinaus vermuten, dass jungen Autofahrern mo¨glicherweise
der Umstand ihrer erho¨hten Risikoexposition bekannt ist. Dennoch: Der Unterschied ist
aus statistischer Sicht als zufa¨llig zu bewerten, zumal auch ju¨ngere Autofahrer einer ge-
nerellen U¨berscha¨tzung eigener Fa¨higkeiten unterliegen.
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Unter der Annahme, dass die Selbstu¨berscha¨tzung mit zunehmendem Alter in ju¨ngeren
Gruppen ansteigt – einige Daten sprechen dafu¨r, wenngleich dies anhand der Kontroll-
gruppe nur tendenziell besta¨tigt werden kann –, wa¨re dieser Trend zumindest wa¨hrend des
Programm-Durchfu¨hrungszeitraums aufgehalten worden: mehr fu¨r die ju¨ngeren Instand-
halter, weniger fu¨r die ju¨ngeren Hersteller.
Dennoch: Die Vorbehalte, die bereits im Abschnitt 4.2.3.3 formuliert wurden, werden in-
folge der detaillierten Berechnungen und Analysen noch deutlicher. Denn unklar bleibt
das sog. Vergleichsziel, das den Probanden bei der Beantwortung der Fragen E.1 bis E.10
als Grundlage diente. Die einzelnen Fragen forderten einen Vergleich mit Eigenschaften
”
anderer Menschen in Ihrem Alter“. Vergleicht man etwa den zeitlichen Urteilsverlauf der
Experimental- mit der Kontrollgruppe, so wurde – wie bereits erwa¨hnt – ein gegensa¨tz-
licher Verlauf der Gewerbegruppen deutlich. Wa¨hrend die Hersteller der Experimental-
gruppe bereits ab inter1 einen ungu¨nstigeren Urteilsverlauf nehmen als die Mitglieder der
Instandhaltung, verha¨lt es sich in der Kontrollgruppe nahezu umgekehrt. Vollzogen die
Hersteller mit Maßnahmenbeginn einen Vergleichsobjekt-Wechsel und verglichen nun ihre
Fahr-Fa¨higkeit, Fahr-Vorsicht und Fahr-Kontrolle mit denjenigen der Instandhalter oder:
mit
”
anderen Menschen“ ihres Alters, die – wie diejenigen in der Kontrollgruppe – nicht
an den Maßnahmen teilnehmen konnten und daher tatsa¨chlich (!) als weniger fa¨hig, vor-
sichtig, kompetent eingescha¨tzt werden ko¨nnten? Je mehr die Teilnehmer das Programm
als ein besonderes Privileg erleben – die Akzeptanzdaten sprechen deutlich dafu¨r – desto
eher ist das
”
Ich bin jetzt besser als die anderen in meinem Alter“ vielleicht sogar ge-
rechtfertigt. Dies ist nicht auszuschließen, selbst wenn an dieser Stelle nur u¨ber mo¨gliche
Konsequenzen des Perspektivwechsels gemutmaßt werden kann.
Daher bleibt die Frage nach der Bedeutung und Auswirkungen der tatsa¨chlich erfolgten
Verbesserung der Fa¨higkeiten offen. Zwar bliebe unter enger Auslegung die U¨berscha¨tzung
der eigenen Kompetenzen ein unerwu¨nschter sicherheitlicher Zustand, denn aus der Folge
ist die Gefahr der tatsa¨chlichen objektiven Unterscha¨tzung hoch. Anderseits jedoch muss
konstatiert werden, dass sich – nicht nur aus Sicht der Teilnehmer – eine Verbesserung der
Kompetenzen tatsa¨chlich einstellen sollte und eingestellt haben ko¨nnte; dies war schließlich
das Ziel des gesamten Maßnahmenpakets.
Das Messinstrument
”
Einstellungen sensu Harre´ et al. (2005)“ konnte aussagekra¨ftige,
prae-experimentelle Befunde liefern; es verdient also eine weitergehende Auseinanderset-
zung und Etablierung, bei der allerdings die Frage gekla¨rt werden ko¨nnte, welche Auswir-
kungen ein kurzzeitig erfolgter indizierter Kontrollverlust – etwa im Rahmen des Fahrsi-
cherheitstrainings – auf das Messergebnis haben kann.
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5.2.3 Ergebnisse der Akzeptanzbefragung
Fragen zur Akzeptanz des Pra¨ventionsprogramms bezogen sich in der bisherigen Durch-
fu¨hrungsweise immer konkret auf den zuvor durchgefu¨hrten Maßnahmenabschnitt. Im
Rahmen der post2-Befragung musste dieses Vorgehen abgewandelt werden. Es wurde er-
setzt durch Fragen, die sich in einer retrospektiven Sichtweise auf das gesamte Programm
und auf dessen einzelne Hauptteile bezogen. So wurde auf der einen Seite in Bezug zum ge-
samten Programm abgefragt, inwiefern es anspruchsvoll gewesen sei, es dazu beigetragen
habe, sich sicherer durch den Verkehr zu bewegen oder in einem besseren Maß tatsa¨chliche
Gefahren zu erkennen. Daru¨ber hinaus wurde erfragt, in welchem Ausmaß sich die Einstel-
lung zum Straßenverkehr gea¨ndert habe, die Ergebnisse anwendbar seien, die Autofahrer
nun vorausschauender und weniger riskant fahren und mehr Beinahe-Unfa¨lle erkennen
wu¨rden.
Die Probanden wurden in Frage FB.1 zudem gebeten, aus einer Liste von neun Programm-
teilen diejenigen auszuwa¨hlen, die ihnen
”
besonders gut gefallen“ und die
”
besonders be-
eindruckend waren, weil sie mir Dinge gezeigt haben, die ich vorher noch nicht kannte
oder wusste“.
Abbildung 5.9 zeigt, wie ha¨ufig bestimmte Programmabschnitte ausgewa¨hlt wurden.
Dabei ist zu erkennen, dass die Abschnitte Nachtfahrt, Fahrsicherheitstraining, die Fahrt
im Simulator, das Seminar
”
Kognitive Effekte“ sowie die Veranschaulichung des Blickver-
haltens von mehr als der Ha¨lfte der Teilnehmer als besonders beliebt ausgewa¨hlt wurden.
Weniger Anklang fanden hingegen die Seminare Alles im Griff, Risiko/Risikoverhalten,
Mu¨digkeit und Verkehrsphysik. Ein signifikanter Unterschied zwischen den Altersgruppen
ist anhand des Mann-Whitney-Tests fu¨r die jeweiligen Programmteile nicht zu identifizie-
ren. Die gro¨ßten alterstypischen Unterschiede deuten sich bei den Abschnitten Fahrt im
Simulator, Risiko/Risikoverhalten und Verkehrsphysik an: Sie riefen jeweils bei ju¨ngeren
Herstellern eine positivere Resonanz hervor. Daru¨ber hinaus fand das Seminar Alles im
Griff geringfu¨gig mehr Anklang bei den a¨lteren Herstellern.
In einer weiteren Frage (FB.2) wurde erfragt, welche Programmteile fu¨r die Teilnehmer
besonders beeindruckend waren – eine Steigerung zur vorhergehenden Frage. Es zeigt sich
hier ein sehr a¨hnliches Antwortverhalten der Teilnehmer. Als besonders beeindruckend
stuften die Teilnehmer mehrheitlich die Abschnitte Fahrsicherheitstraining, die Nacht-
fahrt sowie die Fahrt im Simulator ein. Die u¨brigen Teile wurden von weniger als der
Ha¨lfte der Probanden als beeindruckend empfunden – deren Rangfolge entspricht derjeni-
gen der ersten Frage. Auch im Antwortverhalten zu den einzelnen Abschnitten zeigen sich
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Abbildung 5.9: Antwortha¨ufigkeiten auf die Frage, welche Teile des Programms den Teilnehmern be-
sonders gut gefielen. Aufgrund der geringen Ru¨cklaufquote bei den Instandhaltern beruht die prozentuale
Verteilung insbesondere auf den Nennungen der Mitglieder der Herstellung. Mehrfachnennungen waren
zula¨ssig.
hinsichtlich der Altersgruppen keine signifikanten Unterschiede, mit Ausnahme des Semi-
nars Kognitive Effekte, bei dem die Gruppe der ju¨ngeren Hersteller signifikant ha¨ufiger
als die a¨lteren Hersteller angaben, besonders beeindruckt gewesen zu sein.
Die deutlichsten tendenziellen, aber nicht-signifikanten Altersgruppendifferenzen zeigen
sich bei den Teilen Kognitive Effekte, Fahrsicherheitstraining und Fahrphysik, welche von
(20-30%) mehr Ju¨ngeren als beeindruckend benannt wurde. Dem gegenu¨ber wurde der
Teil Blickverfolgung von einer gro¨ßeren Zahl a¨lterer Hersteller als besonders beeindruckend
bezeichnet.
Betrachtet man das Programmteil-u¨bergreifende Antwortverhalten – und damit die Zu-
stimmung zum Programm insgesamt –, zeigt sich, dass tendenziell Ju¨ngere mehr Teile als
gefallend und beeindruckend bezeichneten als A¨ltere (Mittelwert von 8 vs. 7 Program-
mabschnitte). Dieser Unterschied ist jedoch statistisch nicht signifikant.
In den folgenden Fragen F.3 bis F.10 sollte das gesamte Maßnahmenpaket beurteilt wer-
den. Dazu wurden die Probanden gebeten, ihre Zustimmung zu den acht Thesen auf einer
sechs-Punkte-Skala (1=
”
stimme nicht zu“ bis 6=
”
stimme voll zu“) abzugeben. Dargestellt
werden wiederum nur die Ergebnisse der Mitglieder der KFZ-Herstellung (s. Abbildung
5.10). Zuna¨chst erkennbar ist, dass allen Thesen im Mittel zugestimmt wird, da sich alle
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Abbildung 5.10: Das Zustimmungsverhalten der beiden Herstellergruppen zu acht Thesen, die sich auf
das gesamte Maßnahmenprogramm beziehen. Je ho¨her der Punktwert, desto gro¨ßer ist die Zustimmung.
Mittelwerte u¨ber dem Skalenmittel von 3,5 Punkte befinden. Die gro¨ßte Zustimmung er-
ha¨lt die Aussage, dass sich die Ergebnisse des Programms auf das Autofahren anwenden
lassen. Die Hersteller stimmen ebenfalls in hohem Maße zu, dass das Programm voraus-
schauendes Fahren ermo¨glichte, es sie sicherer durch den Verkehr bewegen und Gefahren
besser erkennen la¨sst. Immer noch mit Zustimmung bedacht, aber mit Mittelwerten zwi-
schen 3,5 und 4, werden die Aussagen, dass das Programm zu einer Einstellungsa¨nderung
fu¨hrte, dass mehr Beinahe-Unfa¨lle erkannt werden, weniger riskant Auto gefahren wird
und dass das Programm sehr anspruchsvoll war.
Signifikante Unterschiede im Zustimmungsverhalten sind zwischen beiden Altersgruppen
nicht zu identifizieren.
5.2.3.1 Diskussion der Befunde
Es wurde an anderer Stelle bereits u¨ber die Aussagekraft von Akzeptanz-Bekundungen
diskutiert (s. Abschnitt 4.2.4.3, S. 112): Was bei den Teilnehmern hoch beliebt war, ist
nicht zwangsla¨ufig a) im Sinne der Programmintention verstanden worden und nicht b)
anschließend umgesetzt worden. Aber: Eine potenziell hohe Akzeptanz ist bei freiwillig an-
gebotenen Programmen ein zentraler Schlu¨ssel, um die erwu¨nschte Zielgruppe u¨berhaupt
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zu erreichen. Denn ein noch so vermeintlich
”
wirksames“ Programm ist funktionslos, wenn
es gar nicht erst zu einer Rekrutierung der Teilnehmer kommt.
Vor diesem Hintergrund ist die Zustimmung zu weiten Teilen des hier durchgefu¨hrten
Programms von großer Bedeutung. Zwar war es in einem gewissen Rahmen zu erwarten,
dass bestimmten Teilen (etwa dem Fahrsicherheitstraining) auch ein bestimmtes Maß an
Anerkennung zukommen wu¨rde, Einiges ist dennoch u¨berraschend. Dass etwa die Nacht-
fahrt – die trotz insgesamt 4-stu¨ndiger Durchfu¨hrungsdauer pro Proband nur eine Fahrt
von wenigen Minuten mo¨glich machte – einen so großen Eindruck hinterließ, ist unerwar-
tet. Ferner war die hohe Beliebtheit des vergleichsweise theoretisch ausgelegten Seminars
Kognitive Effekte in der Form keineswegs zu erwarten.
Diese Befunde du¨rfen nicht u¨berbewertet werden: Dass statt Gefallen oder Eindruck tat-
sa¨chlich eine mo¨glicherweise nur angenehme Erinnerung gemessen wurde, ist nicht aus-
zuschließen. Auch die Tatsache, dass das gesamte Maßnahmenprogramm die Teilnehmer
mo¨glicherweise mit einer erfrischend
”
anderen Form“ des Lernens konfrontiert hat, viel-
leicht auch nur demonstrierte, dass
”
Schule auch anders geht“, ko¨nnte das positive Ur-
teil begu¨nstigt haben. Umgekehrt bedeutet vor diesem Hintergrund die geringe Zustim-
mung zu bestimmten Programmteilen nicht gleichzeitig auch deren mangelnde Eignung
als Unfall-Pra¨ventionsmaßnahme – das Gegenteil ko¨nnte sogar der (Extrem-)Fall sein.
Wenn also beispielsweise der verkehrsphysikalische Teil als eher mittelma¨ßig eingescha¨tzt
wird, dann ko¨nnte das natu¨rlich auch an dessen inhaltlicher Na¨he zu einem Fach mit eher
schlechtem schulischem Ruf (Busse, unvero¨ff.) und an der fehlenden Aktivierung der Teil-
nehmer im Kurs gelegen haben – vielleicht war das (vo¨llig unbeschadet des tatsa¨chlichen
Nutzens) der schulischen Situation zu a¨hnlich. Alles in allem ermo¨glicht daher erst die
Summe aller Befunde aus verschiedenen Evaluationkriterien eine tragfa¨hige Aussage.
5.2.4 Ergebnisse der Bestimmung des verkehrsphysikalischen
Wissens
Welches verkehrsphysikalische Wissen ist bei den Probanden ein halbes Jahr nach Ab-
schluss des Programms noch vorhanden? Beantwortet werden soll diese Frage einerseits
mithilfe der Ergebnisdarstellungen, die ausgehend von den bisherigen Abbildungen um
den post2-Zeitpunkt erweitert werden. Daru¨ber hinaus werden zwei Messzeitpunkte der
Kontrollgruppen mit einbezogen. Zuvor jedoch soll die Vorgehensweise bei der statisti-
schen Analyse kurz beschrieben werden.
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5.2.4.1 Erweiterung der Datenanalyse
Wurde bislang nur auf Basis eines visuellen Vergleichs u¨ber den Erfolg der Maßnahmen
entschieden, sollen fu¨r ausgewa¨hlte Fragen nun bestimmte Signifikanzpru¨fungen durch-
gefu¨hrt werden. Das zuna¨chst vorliegende Problem ist die Skalenqualita¨t der Antwort-
mo¨glichkeiten der Probanden. Es handelt sich hierbei um nominalskalierte Daten, da
zur Antwort nur Kategorien vorgegeben wurden, die u¨ber keine gleichma¨ßigen Absta¨n-
de zueinander verfu¨gten. In Frage kommt fu¨r die weiteren Berechnungen daher nur ein
Testverfahren fu¨r nicht-parametrische, also ordinal- oder nominalskalierte Daten.
In einem na¨chsten Schritt muss bei der Auswahl des Analyseverfahrens beru¨cksichtigt
werden, welche Stichproben miteinander verglichen werden. Handelt es sich um den Ver-
gleich von Experimental- und Kontrollgruppe, ist ein Test bei unabha¨ngigen Stichproben
zu verwenden, wird etwa das Antwortverhalten innerhalb der gleichen Stichprobe unter-
sucht – etwa die Antwortalternativ-Wahl bei einer bestimmten Wissensfrage –, erfordert
es die Anwendung eines Tests bei zwei verbundenen oder korrelierten Stichproben.
Zur Beantwortung der Frage, ob zwischen der Kontroll- und Experimentalgruppe signi-
fikante Unterschied vorliegen, wird daher Mann-Whitney-Test, auch bekannt als U-Test
verwendet – zumindest dann, wenn es sich zur Diskussion signifikanter prae-post2-Befunde
der Experimentalgruppe anbietet1. Zur U¨berpru¨fung etwaiger signifikanter Unterschiede
zwischen Messzeitpunkten bei einer Gruppe wird im Folgenden der Wilcoxon-Test ange-
wendet. Im U¨brigen werden in folgenden Betrachtungen nur die Unterschiede zwischen
post1 und post2 ausfu¨hrlicher analysiert.
5.2.4.2 Darstellung der Langzeitergebnisse
Zuna¨chst dargestellt wird das Antwortverhalten zu Fragen zum Brems- und Anhalteweg
(s. Abbildung 5.11). Bei der visuellen Interpretation der Abbildungen zum verkehrssi-
cherheitlichen Wissen ist die hohe Fehlquote von Angaben seitens der Instandhalter zu
beachten. Grund dafu¨r ist der schon mehrfach erwa¨hnte a¨ußerst geringe Ru¨cklauf der
Fragebo¨gen der Instandhalter. Gleiches gilt fu¨r die abgebildete Kontrollgruppe, die sich
aus beiden Gewerben zusammensetzt, jedoch zum gro¨ßten Teil aus Herstellern gebildet
ist. Mangels Ru¨cklaufs ist eine prae-post2-Befunderhebung ohnehin nur sinnvoll, wenn sie
sich einzig auf die Gruppe der Hersteller bezieht. Sa¨mtliche Beschreibungen und Befunde
beziehen sich im Folgenden also nur darauf.
1 vgl. Abschnitt 5.2 zur ”Verwendbarkeit“ der Kontrollgruppe
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Bei drei der vier Fragen des ersten Blocks waren die Antworten aus einer begleitenden
Zeichnung abzulesen. Daraus ergibt sich die hohe Zahl der insgesamt korrekten Antworten.
Die Antworten zu den Fragen W.1.1 bis W.1.3 (s. Abbildung 5.11, Bild 1-3) bewegen
sich u¨ber den Maßnahmenverlauf auf gleichem Niveau, das die Kontrollgruppen ebenfalls
erreichen.
Dem gegenu¨ber weisen die Antworten auf Frage W.1.4 (s. Abbildung 5.11, Bild 4) eine
deutlich ho¨here Variabilita¨t auf. Die Zahl der korrekten Antworten sinkt von post1 zu
post2 nochmals geringfu¨gig, dennoch u¨berscha¨tzt nach wie vor der gro¨ßte Anteil der Her-
steller die tatsa¨chliche Reaktionszeit deutlich. Diese sicherheitsfo¨rderliche Fehleinscha¨t-
zung erfa¨hrt zum letzten Messzeitpunkt einen leichten Ru¨ckgang von 46% auf 38%, of-
fenbar jedoch in unter- und u¨berscha¨tzter Richtung. Die Kontrollgruppe erreicht das Ni-
veau korrekter Antworten zu beiden betrachteten Zeitpunkten nicht. Sehr auffa¨llig ist
der deutliche Ru¨ckgang der U¨berscha¨tzung: Wa¨hlten zum ersten Messzeitpunkt noch
53% des Kollektivs die Antwort
”
1,00 Sekunden“ (was einer U¨berscha¨tzung von 0,5 Se-
kunden entspricht), sank dieser Anteil zum Zeitpunkt Kontroll2 auf 25%. Auf diese Tat-
sache ist vermutlich der Anstieg der Antwortalternative
”
0,75 Sekunden“ von 10 auf
34% zuru¨ckzufu¨hren.
Keiner der beschriebenen Befunde ist allerdings auf Basis des Wilcoxon-Tests bezu¨glich
der Messzeitpunkte prae und post2 statistisch signifikant.
In den zwei folgenden Fragen W.2.1 und W.2.2 sollte der Bremsweg aus zwei unterschied-
lichen Geschwindigkeiten eingescha¨tzt werden (40 und 80 km
h
; s. Abbildung 5.12, Bild 1
und 2). Anhand des Antwortverhalten der ersten Frage zeigt sich infolge des bis dato
starken Wissensanstiegs zum letzten Messzeitpunkt ein leichter Ru¨ckgang der Ha¨ufigkeit
korrekter Antworten um 5%. Dieser geringe Ru¨ckgang ist auch bei der Frage W.2.2 zu
beobachten (-3,3%). Bei beiden Abbildungen ist jedoch ein teils deutlicher Wissensru¨ck-
gang der Kontrollgruppe zu beobachten. Dieser erweist sich jedoch als nicht-signifikant,
wa¨hrend der Wissensunterschied der teilnehmenden Hersteller bei Frage W.2.1 zwischen
den Zeitpunkten prae und post2 einen signifikanten Wert aufweist (Z=-2,226; p=.026).
Der ohnehin nur eingeschra¨nkt aussagefa¨hige Vergleich zwischen Kontroll- und Experi-
mentalgruppe zu den jeweils letzten Untersuchungszeitpunkten ist nicht-signifikant.
In zwei weiteren Fragen (W.4.1 und W.4.2) sollten die Probanden zuna¨chst einscha¨t-
zen, wie hoch die Aufprallgeschwindigkeit aus 70 km
h
im Vergleich zu 50 km
h
bei gleicher
Reaktionszeit ist (s. Abbildung 5.12, Bild 3). In der sich anschließenden Frage sollte die
U¨berlebenschance eines 8-ja¨hrigen Kindes unter Zugrundelegung der vorher genannten
Aufprallgeschwindigkeit beziffert werden (s. Abbildung 5.12, Bild 4).
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Wa¨hrend bei Frage W.4.1 anfa¨nglich die meisten Hersteller die Differenz beider Geschwin-
digkeiten als Aufprallgeschwindigkeit vermuteten, zeigte sich u¨ber den Maßnahmenverlauf
schnell eine zunehmend korrekte Einscha¨tzung. Diese geht jedoch zum letzten Messzeit-
punkt wieder um 9% zuru¨ck, sie scheint sich wieder zur Ausgangsposition zuru¨ckzube-
wegen. Dennoch wird auch zum letzten Messzeitpunkt die falsche Antwort immerhin von
25% weniger Hersteller angegeben, als es prae-experimentell zu erkennen war. Die Kon-
trollgruppe bleibt u¨ber beide Messzeitpunkte anna¨hernd stabil und gibt mit 45% die
falsche (!) Antwort an. Jedoch erfa¨hrt auch bei ihnen die korrekte Antwort eine Steige-
rung um 14 auf 18%.
Wa¨hrend die Wissensvera¨nderung der Kontrollgruppen zufa¨llig ist, ist der Unterschied im
Antwortverhalten der Hersteller der Experimentalgruppe signifikant unterschiedlich (Z=-
4,254; p=.000). Gleiche Relationen gelten auch fu¨r die Beantwortung der Frage W.4.2.
Zwar geht der Anteil korrekter Antworten der Hersteller von post1 zu post2 um fast
10% zuru¨ck, unterscheidet sich jedoch vom prae-Zeitpunkt signifikant (Z=-2,335; p=.020).
Die Vera¨nderungen in der Kontrollgruppe sind hingegen zufa¨llig. Die Gegenu¨berstellung
von Kontroll- und Experimentalgruppe, berechnet mithilfe des Mann-Whitney-Tests, ver-
deutlicht einen signifikanten Gruppenunterschied, sowohl bei der Beantwortung der Frage
W.4.1 (Z=-2,956; p=.003) als auch der Frage W.4.2 (Z=-2,563; p=.010).
5.2.4.3 Diskussion der Befunde der Wissensabfrage
Sind die Teilnehmer des Programms nun tatsa¨chlich
”
schlauer“ geworden? Fu¨r den ab-
gefragten Bereich des verkehrssicherheitlichen Wissens kann es im Wesentlichen bejaht
werden. Dass bezu¨glich der Fragen W.1.1-W.1.3 keine u¨ber-zufa¨lligen Unterschiede re-
sultieren, ist wohl hauptsa¨chlich darauf zuru¨ckzufu¨hren, dass diese Antworten schlicht
abzulesen waren. Signifikante Verschlechterungen wa¨ren hier eher u¨berraschend gewesen.
Sie ha¨tten gegebenenfalls eher auf die Wahl einer irrepra¨sentativen Kontrollgruppe verwie-
sen, die – bildungsabha¨ngig – weniger U¨bung beim Versta¨ndnis der grafischen Darstellung
aufweist. Daru¨ber hinaus lassen sich einige signifikante Wissensverbesserungen erkennen.
Dabei ist zu bedenken, dass die Fragen allesamt nicht explizit in einem der Programm-
teile formuliert oder beantwortet wurden, sondern aus den Inhalten deduziert werden
mussten. Dass das Antwortverhalten mitunter eine bedeutende Langzeitwirkung zeigt, ist
daher umso erfreulicher – selbst, wenn es nicht daru¨ber hinweg ta¨uschen darf, dass sich
das verkehrssicherheitliche Wissen in vielen Fa¨llen zum letzten Untersuchungszeitpunkt
wieder verringert. Insofern a¨hnelt der Verlauf des Wissens in gewissem Maße etwa der
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Vera¨nderung der Einstellung, wie sie sensu Holte (1996) in Abschnitt 5.2.1 beschrieben
wurde.
5.2.5 Ergebnisse des Nebenkriteriums „Gefährlichkeits-Urteil”
Im Abschnitt 4.2.6 wurde bereits das Gefa¨hrlichkeits-Urteil bis zum post1-Zeitpunkt un-
tersucht. Da hierbei bereits mit Faktorwerten gearbeitet wurde, bleibt als Erweiterung
in diesem Abschnitt lediglich die Gegenu¨berstellung und Beschreibung der Vera¨nderung,
die sich u¨ber den Halbjahres-Zeitraum bis zu post2 ergeben hatte. In Anlehnung an die
bisherige Darstellung wird eine Auswahl von Urteilsverla¨ufen abgebildet, die der Beur-
teilung einerseits von (Nicht-)Unfallschwerpunkten, andererseits von Wortkombinationen
als Reizmaterial entstammen. Die abschließende Diskussion soll erga¨nzend zur bereits
dargestellten prae-post1-Besprechung vorgelegt werden.
5.2.5.1 post1-post2-Beurteilung von (Nicht-)Unfallschwerpunkten als Reizmaterial
Eine Aufgabe fu¨r die Teilnehmer des Programms war es, im Rahmen der Evaluation
anhand der visuellen Darstellung von (Nicht-) Unfallschwerpunkten ein Gefa¨hrlichkeits-
urteil abzugeben. Bereits dargestellt wurden die Einscha¨tzungen der Bilder von Unfall-
schwerpunkte versus Bilder von Nichtunfallschwerpunkten sowie deren Einscha¨tzungsver-
lauf bis zum post1-Zeitpunkt. Insbesondere dort zeigte sich eine Gewerbedifferenzierung:
Wa¨hrend zum letzten Messzeitpunkt die Instandhaltergruppen einen Verlauf in Richtung
einer ungefa¨hrlicheren Beurteilung beider Unfallschwerpunkt-Kategorien zeigten, behiel-
ten die Urteile der Mitglieder der Herstellung das gleich hohe Niveau bei. Im Vergleich
zur Ausgangsmessung beurteilten somit die Herstellergruppen beide Situationstypen fu¨r
gefa¨hrlicher, die Gruppen der Instandhalter dabei im Gruppenvergleich diese aber fu¨r
ungefa¨hrlicher.
Zum Messzeitpunkt post2 la¨sst sich aus den bereits benannten Gru¨nden nur die Grup-
pe der Herstellung ausreichend beurteilen (s. Abbildung 5.13). Das mittlere gewichtete
Gesamturteil u¨ber die Gefa¨hrlichkeit der Unfallschwerpunkte bleibt bei den a¨lteren Her-
stellern weitgehend stabil. Der Urteilsverlauf der ju¨ngeren Gruppe hingegen zeigt eine
Abschwa¨chung der subjektiven Gefa¨hrlichkeit. Beide Effekte lassen sich in gleicher Weise
auch bei der Beurteilung der Nicht-Unfallschwerpunkte beobachten (siehe Anhang, S. 279).
Varianzanalytisch betrachtet besta¨tigen sich die Annahmen u¨ber einen vorherrschenden
Gewerbe-Effekt, dem zufolge die Mitglieder der Herstellung beide Bilderkategorien u¨ber
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Abbildung 5.13: Das gewichtete, mittlere Gefa¨hrlichkeitsurteil zu Fotos von Unfallschwerpunkten u¨ber
den Verlauf der Maßnahmen. Wegen des geringen Fragebogenru¨cklaufs konnte die Gruppe der Instand-
halter zum post2-Zeitpunkt nicht beru¨cksichtigt werden.
alle Messzeitpunkte hinweg fu¨r gefa¨hrlicher einscha¨tzen als dies bei den Instandhaltern
der Fall ist (fu¨r Unfallschwerpunkte: F1;380=4,602; p=.033; fu¨r Nicht-Unfallschwerpunke:
F1;380=12,812; p=.000). Dem gegenu¨ber lassen sich jedoch beim Vergleich u¨ber die Mess-
zeitpunkte keine signifikanten Maßnahmeneffekte feststellen: Der Mittelwertunterschied
des Gefa¨hrlichkeitsurteils ist zwischen den Zeitpunkten prae und post2 zufa¨llig.
Zusa¨tzlich zu der bildlichen Darstellung von (Nicht-) Unfallschwerpunkten sollten Begriffs-
kombinationen, bestehend aus Straßentyp, Fahrbahnzustand und Tageszeit hinsichtlich
ihrer Gefa¨hrlichkeit beurteilt werden. U¨ber den bislang dargestellten Verlauf zeigte sich
bezu¨glich der zwo¨lf Kombinationen ein sehr a¨hnliches Bild ab: Wa¨hrend zum Zeitpunkt
inter1 allenfalls geringfu¨gige unterschiedliche Beurteilungen festzustellen waren, konnte
zum zweiten Zwischen-Messzeitpunkt (inter2) eine – allen voran bei den a¨lteren Grup-
pen deutliche – Zunahme subjektiver Gefa¨hrlichkeit der Begriffe verzeichnet werden. Zum
Zeitpunkt post1 hingegen war nahezu durchga¨ngig wieder ein Ru¨ckgang des Urteils in
Richtung
”
ungefa¨hrlich“ zu konstatieren, der bei der Gruppe der Instandhalter – wie auch
schon bei dem Reizmaterial
”
Bilder“ – besonders deutlich ausfiel.
Vergleicht man nun den post1- mit dem post2-Zeitpunkt – in Abbildung 5.14 exemplarisch
dargestellt fu¨r sa¨mtliche Kombinationen, die den Begriff
”
Stadtstraße“ enthalten –, so las-
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sen sich zwei Effekte erkennen:
(1) Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der ju¨ngeren Hersteller sinkt ab; die Situationen, die aus
Begriffskombinationen mit dem Kernbegriff
”
Stadtstraße“ gebildet wurden, werden also
als ungefa¨hrlicher betrachtet.
(2) Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der a¨lteren Hersteller steigt hingegen an, die aus Begriffen ge-
bildeten Situationen erscheinen ihnen offenbar gefa¨hrlicher als noch zum post1-Zeitpunkt.
Abbildung 5.14: Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der Teilgruppen in Bezug zum Typ ”Stadtstraße” u¨ber den
Verlauf des Untersuchungszeitraums.
Hierbei ist jedoch eine Ausnahme zu verzeichnen: Kombinationen, die den Begriff
”
nachts“
enthalten, werden auch von der Gruppe der a¨lteren Hersteller als zunehmend ungefa¨hrlich
beurteilt, zum letzten Messzeitpunkt erreichen sie einen Wert, der auch fu¨r die ju¨ngeren
Gewerbemitglieder gilt (s. Abbildung 5.15).
Varianzanalytisch betrachtet sind die genannten visuell identifizierten Alterseffekte ha¨ufig,
aber nicht konsistent bei allen abgefragten Kombinationen auch als signifikant unterschied-
lich nachzuweisen. Bei den subjektiv gefa¨hrlicheren Situationen ergeben sich signifikante
Altersunterschiede unter folgenden Bedingungen: Die Fa¨lle, die
”
Autobahn“ (F1;475=7,451;
p=.007),
”
nass“ (F1;475=8,918; p=.003) oder nachts (F1;475=13,084; p=,000) enthalten,
werden u¨ber den gesamten Verlauf von Ju¨ngeren als ungefa¨hrlicher eingescha¨tzt. Daru¨ber
hinaus lassen sich Effekte in Abha¨ngigkeit von den einzelnen Messzeitpunkten – insbeson-
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Abbildung 5.15: Das Gefa¨hrlichkeitsurteil der Teilgruppen in Bezug zur Tageszeit ”nachts” u¨ber den
Verlauf des Untersuchungszeitraums.
dere ein signifikanter prae-post2-Effekt – nicht zeigen. Gleiches gilt fu¨r die Kontrollgruppe,
bei der keine signifikanten Zeiteffekte vorhanden sind.
Statt dessen zeigt sich jedoch – wie in der Experimentalgruppe, zwar hypothesenkon-
form, aber entgegen der objektiven Gefahr – ein jeweils alters- und gewerbegruppen-
u¨bergreifender signifikanter Unterschied bei der Beurteilung der Straßentypen: Demnach
wird der Straßentyp
”
Autobahn“ – entsprechend dem intuitiven Stereotyp
”
schnell ist
gefa¨hrlich“ – signifikant gefa¨hrlicher eingescha¨tzt als die
”
Stadtstraße“ (F2;420=4,359;
p=.013). In gleichem Sinne liegt auch in der Kontrollgruppe eine Fehleinscha¨tzung
der tatsa¨chlichen Gefahr hinsichtlich des Fahrbahnzustands vor: Der Fahrbahnzustand
”
nass“ wird fu¨r signifikant gefa¨hrlicher gehalten als der Fahrbahnzustand
”
trocken“
(F1;272=10,296; p=.001). Schließlich zeigt sich – entgegen der Hypothese, aber in glei-
cher Weise, wie in der Experimentalgruppe –, dass Kombinationen mit der Tageszeit
”
nachts“ als signifikant gefa¨hrlicher eingescha¨tzt werden als Kombinationen mit
”
tags-
u¨ber“ (F1;272=9,944; p=.002).
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5.2.5.2 Diskussion der Befunde
Die zuletzt genannten Differenzen, die sich bei der Kontroll- und Experimentalgruppe
zeigen, wurden bereits an anderer Stelle diskutiert (s. hierzu S. 124).
Was jedoch dank des letzten Messzeitpunkts zusa¨tzlich analysiert werden konnte, erscheint
in sich konsistent, wirft jedoch weiterfu¨hrende Fragen auf: Nahezu durchga¨ngig steigert
sich das Gefa¨hrlichkeitsurteil der A¨lteren und es sinkt bei Ju¨ngeren – wenn auch in ei-
nem nicht-signifikantem Maße. So kann allenfalls vermutet werden, dass dieser Effekt auf
Lernen zuru¨ckzufu¨hren ist: In den ersten Wochen und Monaten nach der Fu¨hrerschein-
pru¨fung tritt der statistisch wahrscheinlichere Fall der Unfall-Freiheit ein, was fu¨r den
Fahranfa¨nger bedeuten ko¨nnte, dass
”
alles doch gar nicht so gefa¨hrlich ist, wie es immer
dargestellt wird“. Das steigende Gefa¨hrlichkeitsurteil der A¨lteren hingegen ko¨nnte demzu-
folge Ausdruck der zunehmenden Erfahrung auch mit Unfa¨llen oder kritischen Situationen
sein, deren Ursachenfaktoren durch das Programm aufgegriffen und thematisiert wurden.
Die in den Maßnahmen vermittelten Informationen fielen demnach bei den A¨lteren auf-
grund ihrer vielfa¨ltigeren Fahr-Erfahrungen auf einen fruchtbareren Boden, auf dem dann
auch neue
”
Informationspflanzen“ wachsen ko¨nnen.
Es erscheint insbesondere vor dem Hintergrund der signifikanten Altersunterschiede be-
zu¨glich der subjektiv gefa¨hrlicheren Items
”
Autobahn“,
”
nass“ und
”
nachts“ plausibel, dass
aufgrund u¨berzogener intuitiver
”
Gefa¨hrlichkeits-Erwartungen“ und einer dem widerspre-
chende ta¨gliche Erfahrung das Gefa¨hrlichkeits-Urteil der Ju¨ngeren niedriger ist. Diese
Hypothese und mo¨gliche zugrunde liegenden Ursachen ko¨nnen in dieser Studie jedoch
nicht abschließend gekla¨rt werden.
Dies liegt auch daran, dass das in dieser Studie erstmals erhobene Gefa¨hrlichkeitsurteil
als Kriterium zur Beurteilung des Pra¨ventionsprogramms insgesamt und seiner einzelnen
Teile Anlass zu kritischer Diskussion bietet. So sind bislang sowohl Reliabilita¨t als auch
Validita¨t des Erhebungskriteriums ungekla¨rt – eine Aufgabe, die sich auf Basis weiterer
Forschungsarbeiten sicherlich realisieren ließe. Denn die hohe Konsistenz der Antworten
trotz des sehr unterschiedlichen Reizmaterials stu¨tzt die Vermutung einer hohen Reliabi-
lita¨t.
Zur Beantwortung der Frage nach der Validita¨t des Gefa¨hrlichkeitsurteils als Indikator fu¨r
eine Evaluation bedu¨rfte es jedoch (1) der Evaluation anhand eines Pra¨ventionprogramms,
dessen Wirkungen auf zweifelsfreie Weise bereits nachgewiesen wurde; damit la¨ge zumin-
dest der empirische Hinweis auf die Gu¨ltigkeit im Sinne eines externen Kriteriums vor.
Zeigt die Vera¨nderung des Gefa¨hrlichkeitsurteils die entsprechend ausgerichtete Vera¨nde-
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rung, legt dies die Verla¨sslichkeit als Evaluationskriterium nahe. Alternativ ko¨nnte das
Gefa¨hrlichkeitsurteil zusa¨tzlich zu bereits standardisierten Evaluationskriterien zur Wir-
kungsmessung von Interventionsmaßnahmen eingesetzt werden. Zeigten sich Parallelen im
Sinne positiver korrelativer Zusammenha¨nge zu den Vera¨nderungen der u¨brigen Kriterien,
legte dies ebenfalls die Validita¨t des Gefa¨hrlichkeitsurteils nahe. Beide Vorgehensweisen
stehen jedoch erst am Anfang, da weder standardisierte Messverfahren noch zweifelsfrei
wirksame Pra¨ventionsprogramme im Bereich der Verkehrspsychologie vorhanden sind.
Es la¨sst sich aufgrund einer Analyse der Daten zum hier erhobenen Gefa¨hrlichkeitsur-
teil kein signifikanter Langzeiteffekt des Pra¨ventionsprogramms zeigen. Daraus jedoch zu
schlussfolgern, ein Erfolg der Maßnahmen sei ebenfalls nicht vorhanden, ko¨nnte sich als
voreilig erweisen, solange ein Aspekt ungekla¨rt ist: Wie wirkt sich ein induzierter Kon-
trollverlust – ein wesentlicher Bestandteil des Programms – auf das Gefa¨hrlichkeitsurteil
aus? Vorstellbar wa¨re es etwa, dass im Sinne einer Opfer-Position tatsa¨chlich ein geringeres
Maß etwa der subjektiven Kontrolle angegeben wird. Dass ein Kontrollverlust sehr schnell
wieder – in welche Form auch immer – kompensiert wird, wa¨re alternativ vorstellbar.
Dies la¨sst eine weitere Frage entstehen: Wie lange ha¨lt die Wirkung des Kontrollverlusts
an? Selbst ohne konkrete Antworten darauf geben zu ko¨nnen ist die Vermutung jedoch
gerechtfertigt, dass ein Verlust subjektiver Kontrolle in u¨berschaubarer Zeit wieder aus-
geglichen wird – sogar werden muss! Ansonsten fu¨hrte dies zu einer Gefahr, die sich
u¨berspitzt mit der Floskel
”
Selbstmord aus Todesangst“ beschreiben ließe. Eine deutliche
Zunahme der subjektiven Gefahr – hier bezogen auf den Straßenverkehr – muss demzu-
folge also wieder zu einem bestimmten Maß zuru¨ckkehren. Auf welches Maß jedoch, in
welchem Zeitraum und unter welchen Bedingungen muss weitere Forschung zeigen.
5.2.6 Ergebnisse und Diskussion des Nebenkriteriums
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Als ein weiteres Nebenkriterium wurden bereits zum Messzeitpunkt post1 die Zustim-
mung zu Thesen erfragt, welche zentrale Aussagen aus fu¨nf unterschiedlichen Programm-
abschnitten darstellen. Es wurden – wie an anderer Stelle dargestellt – damit folgende
Annahme verknu¨pft: Der Grad der Zustimmung wurde als Indiz dafu¨r angesehen, inwie-
weit sich zentraler Aussagen erinnert und diese akzeptiert werden. Eine starke Ablehnung
der Aussagen wu¨rde damit auf ein nicht ausreichendes Versta¨ndnis oder Wissen hindeuten.
In einem ersten Auswertungsschritt wird die Vera¨nderung bezu¨glich der sechs Inhalts-
kategorien dargestellt (s. Abbildung 5.16). Man erkennt, dass sich das post2-Urteil nicht
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Abbildung 5.16: Die Zustimmung zu Inhalten der Seminare nach Inhaltskategorien zu beiden post-
Zeitpunkten: Je ho¨her der Wert ist, desto ho¨her ist das Ausmaß der Zustimmung. Die Abku¨rzungen der
Seminarteile bedeuten: Mu¨digkeit (I.MU), Psychologische Effekte (I.PE), Fahrsimulation (I.FS), Fahrsi-
cherheitstraining (I.FT), Risiko & Risikoverhalten (I.RI) und Blickverfolgung (I.BV). Die post2-Werte
werden insbesondere durch Probanden der Herstellung bestimmt.
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wesentlich vom post1-Urteil unterscheidet. Tatsa¨chlich ist auch nur ein Unterschied sta-
tistisch signifikant: Den Thesen, die das Fahrsicherheitstraining (I.FT) betreffen, wird in
geringerem Maße zugestimmt als dies ca. sechs Monate vorher der Fall war. Die u¨brigen
Unterschiede, auch die leichte Steigerung der Zustimmung zu Thesen der Fahrsimulation,
sind allenfalls der Tendenz nach vorhanden. Somit erhalten diejenigen Thesen nach wie vor
die ho¨chste Zustimmung, die sich mit dem Abschnitt Blickverhalten auseinandersetzen.
Vergleich man Alters- und Gewerbegruppen, werden keine statistisch signifikanten Un-
terschiede u¨ber den Halbjahreszeitraum deutlich. Daru¨ber hinaus ist in Abbildung 5.17
das Zustimmungsverhalten der Kontrollgruppe zu diesen Thesen dargestellt. Die Grenzen
der Zula¨ssigkeit des Intergruppenvergleichs zwischen Experimental- und Kontrollgruppe
wurde bereits erwa¨hnt, daher sei die signifikante Differenz zwischen den Programmteil-
nehmern zum post2- und Nicht-Teilnehmern zum kontroll2-Zeitpunkt allenfalls am Rande
erwa¨hnt (F1;139=45,519; p=.000). Dennoch verdeutlicht dieser Befund bei aller Vorsicht,
dass zentrale Thesen der Verkehrssicherheitsarbeit – die als solche im Programm nicht
explizit formuliert wurden – bei den Teilnehmern des Programms auf deutlich gro¨ßere
Zustimmung treffen.
Abbildung 5.17: Das mittlere Zustimmungsverhalten zu Inhalten der Seminare zum post1- und post2-
Zeitpunkt der Experimentalgruppe sowie zum kontroll2-Zeitpunkt der Kontrollgruppe. Je ho¨her der Wert,
desto ho¨her das Ausmaß der Zustimmung. Die Experimentalgruppen stimmen den Aussagen signifikant
mehr zu als die Angeho¨rigen der post2-Kontrollgruppen.
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5.3 Hypothesenentscheidungen zur Langzeitwirkung des
Programms
In Ru¨ckbezug zu den in Kapitel 3.3.7 (S. 82) formulierten Hypothesen sollen abschließend
und zusammenfassend die Hypothesenentscheidungen getroffen werden, soweit sie nicht
schon im Anschluss an die post1-Auswertung endgu¨ltig beantwortet wurden.
1. Hypothesen zur Einstellungsvera¨nderung sensu Holte (1996):
a) Die Durchfu¨hrung der gesamten Maßnahmen ist insofern wirksam, als sich die
Einstellung der Teilnehmer zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) dahinge-
hend vera¨ndert, dass die sicherheitswidrigen jedoch mo¨glicherweise dennoch fu¨r
die Teilnehmer nicht unattraktiven Statements zunehmend abgelehnt werden.
Die Einstellung der Teilnehmer zur Geschwindigkeit sensu Holte (1996) vera¨n-
derte sich nicht signifikant vom prae- zum post2-Zeitpunkt. Diese Hypothese
kann somit nicht beibehalten werden.
b) Es wird erwartet, dass die Einstellungsvera¨nderung bei den Gruppen mit den
ho¨chsten Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher aus-
fa¨llt als bei den u¨brigen Gruppen.
Insbesondere die Vera¨nderungen zwischen den letzten beiden Messzeitpunk-
ten zeigen uneinheitliche Verla¨ufe. Unter strenger Wu¨rdigung des statistischen
Entscheidungskriteriums auch fu¨r die post2-Messung kann diese Hypothese
daher nicht beibehalten werden.
2. Hypothesen zur Vera¨nderung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers sensu Harre´ et al.
(2005):
a) Die Wirksamkeit der durchgefu¨hrten Maßnahmen dokumentiert sich anhand
der verringerten eigenen Selbstu¨berscha¨tzung; das Urteil bezu¨glich der eigenen
Fa¨higkeiten relativ zu Gleichaltrigen wird somit realistischer.
Eine signifikante Verringerung der eigenen Selbstu¨berscha¨tzung infolge der
Maßnahmendurchfu¨hrung konnte nicht gezeigt werden. Diese Hypothese
kann daher nicht beibehalten werden.
b) Es wird erwartet, dass die Vera¨nderung bei den Gruppen mit den ho¨chsten
Risikokennziffern (vgl. Musahl & Bendig, unvero¨ff.) deutlicher ausfa¨llt als bei
den u¨brigen Gruppen.
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Zwar sind im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung unterschiedliche signifikan-
te Teilgruppeneffekte zu erkennen, jedoch sind diese insbesondere darauf zu-
ru¨ckzufu¨hren, dass bei der ju¨ngeren Herstellergruppe die Selbstu¨berscha¨tzung
eher noch zunimmt – da sich andere Gruppen im Verlauf teilweise unvera¨ndert
zeigen, lassen sich in diesem Zusammenhang signifikante Gruppenunterschiede
erkennen. Da sich diese Differenzen allerdings nicht im Sinne der Hypothese
bewegen, kann diese nicht beibehalten werden.
3. Hypothesen zur Akzeptanz des Maßnahmenprogramms durch die Teilnehmer:
a) Das gesamte Maßnahmenprogramm sowie seine einzelnen Bestandteile erfah-
ren durch die Teilnehmer eine hohe Akzeptanz.
Auch unter Verwendung eines weiteren Messverfahrens zur Akzeptanzbestim-
mung kann nach einem Zeitraum von einem halben Jahr festgestellt werden,
dass das Programm sehr positiv bewertet wird; u¨berdurchschnittliche Werte
der Zustimmung verdeutlichen dies. Daher kann diese Hypothese beibe-
halten werden.
4. Hypothese zur Vera¨nderung des verkehrsphysikalischen Wissens:
a) Es wird erwartet, dass sich das verkehrsphysikalische Wissen mit Durchfu¨hrung
des gesamten Maßnahmenprogramms verbessert.
In zahlreichen verkehrsphysikalischen Wissensfragen konnten selbst nach einem
halben Jahr noch signifikante Wissensverbesserungen festgestellt werden – ins-
besondere bei solchen Fragen, die tieferes Versta¨ndnis voraussetzten. Diese
Hypothese kann daher beibehalten werden.
5. Hypothesen zur Vera¨nderung des Gefa¨hrlichkeits-Urteils:
a) Im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung zeigt sich die Wirkung des Pro-
gramms dahingehend, dass sich das subjektive Urteil den reellen Gegebenheiten
anna¨hert. Somit werden etwa Bilder von
”
Unfallschwerpunkten“ zunehmend fu¨r
gefa¨hrlich eingescha¨tzt, ebenso wie diejenigen Wortkombinationen, die
”
Land-
/Stadtstraße“,
”
trocken“ und
”
nachs“ enthalten.
Auch die Vera¨nderung des Gefa¨hrlichkeitsurteil u¨ber die letzten beiden Mess-
zeitpunkte ko¨nnen einen Unterschied zwischen objektiv gefa¨hrlichen und un-
gefa¨hrlichen Situationen nicht repra¨sentieren. Daher kann die urspru¨nglich
formulierte Hypothese nicht beibehalten werden.
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b) Ein Einfluss auf Items, die prae-experimentell subjektiv in ihrer Gefa¨hrlich-
keit u¨berscha¨tzt werden, wird im Verlauf der Maßnahmendurchfu¨hrung nicht
erwartet.
Auch hier lassen die Befunde weite Interpretationsspielra¨ume zu. Die Hypo-
these kann somit nicht beibehalten werden.
6. Hypothesen zur Zustimmung zu Thesen zu den Seminarinhalten:
a) Es wird erwartet, dass allen Thesen zu Inhalten der Seminare zugestimmt wird.
Dies zeigt sich anhand u¨berdurchschnittlicher Werte (> 3,5).
Allen methodischen Einschra¨nkungen dieses Untersuchungsbereichs zum Trotz
kann selbst nach einem Halbjahreszeitraum diese Hypothese beibehalten
werden.
b) Es werden keine Unterschiede in Abha¨ngigkeit von Teilgruppen erwartet.
Ein signifikanter Teilgruppenunterschied kann zum post2-Zeitpunkt nicht fest-
gestellt werden. Insofern kann diese Hypothese beibehalten werden.
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6 Abschlussdiskussion
Bei dem hier dargestellten Programm handelt es sich vermutlich um eines der umfang-
reichsten Verkehrsunfall-Pra¨ventionsprojekte, die in Deutschland fu¨r Fahranfa¨nger durch-
gefu¨hrt wurden. So wurden Methoden und Zugangsweisen unterschiedlicher Disziplinen
miteinander verknu¨pft. Daru¨ber hinaus kann davon ausgegangen werden, dass es sich um
eines der am aufwa¨ndigsten untersuchten Programme handelt. Denn der zur Evaluati-
on eingesetzte Fragebogen erstreckte sich u¨ber neun verschiedene Teile, die ausgewertet
wurden und im Folgenden resu¨mierend betrachtet werden.
Den Abschluss dieser Arbeit bildet die zusammenfassende Betrachtung der Vorgehens-
weise und der Ergebnisse. Zuna¨chst werden die zentralen Befunde und deren Bedeutung
kurz dargestellt und auf einzelne Maßnahmenabschnitte und Teilgruppen bezogen. Einer
kritischen Betrachtung der Vorgehensweise schließt sich die Diskussion der Evaluationskri-
terien an. Dem Ausblick, der Mo¨glichkeiten einer zuku¨nftigen Umsetzung darstellt, folgt
abschließend die Formulierung von Forschungsdesiderata.
6.1 Zusammenfassung wesentlicher Befunde
15 sicherheitswidrige Thesen, die die Einstellung zur Geschwindigkeit repra¨sentieren soll-
ten, wurden zur Beurteilung angeboten und es zeigte sich prae-experimentell, dass insbe-
sondere kognitiven Einstellungsthesen mehrheitlich zugestimmt werden konnte. Dieser aus
sicherheitspsychologischer Sicht ungu¨nstige Zustand konnte infolge der Maßnahmendurch-
fu¨hrung korrigiert werden: Nach Abschluss des Programms wurden sa¨mtliche Thesen in
signifikant ho¨herem Maße abgelehnt. Eine Langzeitwirkung jedoch konnte fu¨r die Gruppe
der Hersteller nicht festgestellt werden.
Die Gegenu¨berstellung von Gewerbe und Alter verdeutlicht vor der Durchfu¨hrung des
Programms keinen aus wissenschaftlicher Sicht bedeutsamen Unterschied bei der Beant-
wortung der relevanten Variablen. Gleiches gilt fu¨r den Verlauf: Die Sta¨rke und Richtung
der sich vera¨ndernden Einstellung ist bezu¨glich aller Teilgruppen als gleich zu bewerten.
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In einem weiteren Evaluationsabschnitt wurde das Ausmaß erhoben, in dem sich die Pro-
banden bezu¨glich bestimmter Fahrkompetenzen relativ zu Gleichaltrigen als besser be-
werten. Differenziert wurde dieser Selbstu¨berscha¨tzungsfehler in die drei Faktoren Fahr-
Fa¨higkeit, Fahr-Vorsicht und Fahr-Kontrolle. Zuna¨chst zeigte sich vor Programmbeginn
eine U¨berscha¨tzung aller Gruppen, die sich zudem in folgende Systematik einordnen ließ:
Instandhalter u¨berscha¨tzen sich mehr als Hersteller, A¨ltere mehr als Ju¨ngere. Sa¨mtliche
Unterschiede erwiesen sich vor allem als bedeutsam hinsichtlich der eingescha¨tzten Fahr-
Fa¨higkeit.
Im Verlauf zeigte sich bei dem ersten Faktor, dass A¨ltere ein signifikant geringeres Maß
an U¨berscha¨tzung aufweisen als Ju¨ngere, Instandhalter weniger als Hersteller. Dieser Ge-
werbeeffekt war ebenfalls hinsichtlich des Faktors Fahr-Vorsicht zu erkennen, wa¨hrend –
betrachtet man die verschiedenen Messzeitpunkte im Verlauf – der Faktor Fahr-Kontrolle
a¨ltere Teilnehmer (vor allem Hersteller) geringfu¨gigere U¨berscha¨tzungen aufwiesen.
Nach der Akzeptanz des Programms im Hinblick auf die Faktoren der Schwierigkeiten
im Umgang mit Inhalten, Dozenten-Beurteilung und perso¨nlichem Profit befragt, zeigten
sich infolge des ersten Programmabschnitts sehr positive Befunde: Wenig Schwierigkeiten,
positive Dozenten-Urteil und ein a¨hnlich hoher Profit wurden genannt, wobei diese Be-
urteilung von ju¨ngeren Instandhaltern in signifikant ho¨herem Maße angegeben wurde als
von a¨lteren Herstellern. Signifikante Unterschiede ließen sich u¨ber den Verlauf nicht ana-
lysieren, so dass dieses Urteil als fu¨r alle Maßnahmenabschnitte geltend zu interpretieren
ist.
Das positive Urteil wird gestu¨tzt von einem weiteren Evaluationsabschnitt, der nach ei-
nem halben Jahr durchgefu¨hrt wurde. Generelle Zustimmung wurde gegeben zur Anwend-
barkeit des Programms hinsichtlich Gefahren-Erkennung, vorausschauendem Fahren und
weiteren Skalen der Akzeptanzbefragung. Bei Betrachtung der einzelnen Programmteile
kann davon ausgegangen werden, dass diese Befunde insbesondere auf Basis der Praxistei-
le des Programms entstanden sind, wie etwa durch das angepasste Fahrsicherheitstraining,
die Simulator- und die Nachtfahrt.
Das verkehrsphysikalische Wissen konnte in mehreren abgefragten Bereichen signifikant
verbessert werden, selbst wenn hier – wie auch hinsichtlich anderer Evaluationskriterien –
ein leichter Ru¨ckgang der Verbesserung nach einem Halbjahreszeitraum festgestellt werden
musste.
Das Gefa¨hrlichkeitsurteil wurde in zweierlei Hinsicht gepru¨ft: Einerseits bezu¨glich der
Beurteilung von visuell dargestellten Unfallha¨ufungspunkten, andererseits bezu¨glich un-
terschiedlich objektiv gefa¨hrlicher sprachlich dargebotener Straßenverkehrssituationen. Es
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konnte gezeigt werden, dass hypothesengema¨ß einige Kombinationen tatsa¨chlich in ihrer
objektiven Gefa¨hrlichkeit unterscha¨tzt wurden – was jedoch nicht fu¨r alle Situationen
galt. Daru¨ber hinaus zeigte der Verlauf nahezu unabha¨ngig von der jeweiligen Situation
oder Kombination einen sehr a¨hnlichen Verlauf. Dem gegenu¨ber war erwartet worden,
insbesondere den Unterscha¨tzungen entgegenwirken zu ko¨nnen.
Betrachtet man also sa¨mtliche Befunde hinsichtlich der klassischen prae-post-
Gegenu¨berstellung – zuna¨chst ohne Langzeitwirkungs-Bestimmung –, kann von einer ge-
nerellen Wirksamkeit der Maßnahmen auf die kognitive Beurteilung des Fahrens ausge-
gangen werden. Die Einstellung zu sicherheitswidrigen Thesen vera¨nderte sich signifikant
vorteilhaft, das Wissen u¨ber bestimmte verkehrsphysikalische Gegebenheiten verbesserte
sich und die Akzeptanz sa¨mtlicher Programmteile war hoch positiv.
Einige dieser Befunde konnten jedoch zu einem Zeitpunkt, der ein halbes Jahr nach Pro-
grammende lag, nicht mehr nachgewiesen werden. Mo¨gliche Konsequenzen daraus werden
weiter unten dargestellt. Sie zeigen aber aus evaluations-methodischer Sicht, wie wichtig
die Datenerhebung zum post2-Zeitunkt war.
Zuna¨chst jedoch sollen die einzelnen Programmteile hinsichtlich der unterschiedlichen Eva-
luationskriterien betrachtet werden.
6.2 Zur Wirksamkeit einzelner Programmteile
Nach der La¨ngsschnitt-Betrachtung des Programms – Wie vera¨ndern sich die Urteile im
Verlauf der Maßnahmen von der prae-Messung bis zur post2-Messung ca. 6 Monate spa¨ter?
–, wie sie bislang vorgenommen wurde, soll nun eine Querschnitts-Betrachtung folgen:
Welche Effekte sind zu den verschiedenen Zeitpunkten bei den Teilgruppen festzustellen?
Es werden also die vier Programmteile isoliert voneinander beleuchtet, um Ru¨ckschlu¨sse
auf deren jeweilige (u.U. differenzielle) Wirksamkeit geben zu ko¨nnen. Dieses Vorgehen
ist jedoch nicht ganz unproblematisch.
Denn wie bereits in der Darstellung des Programms verdeutlicht werden sollte, bau-
en die verschiedenen Programmteile aufeinander auf. Es muss daher von einer ku-
mulativen Wirkung ausgegangen werden, deren Elemente (a) aufeinander aufbauen
und (b) aufgrund der definierten Abfolge zueinander in Wechselwirkung stehen ko¨n-
nen: Wa¨hrend der Durchfu¨hrung von Programmteil A und B ist es gegebenenfalls in
Kauf zu nehmen, dass sich eine Illusion subjektiver Kontrolle bilden kann. Anders
ausgedru¨ckt: Im verkehrsphysikalischen Teil lernt der Fahranfa¨nger ”theoretisch“,
korrekter zu bremsen oder in Kurven zu lenken. Nicht auszuschließen ist jedoch,
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dass aufgrund dieses Wissens der junge Fahrer nun davon ausgeht, er kontrolliere
das Autofahren besser als vorher. Diese mo¨glicherweise resultierende Fehleinscha¨t-
zung der subjektiven Kontrolle ko¨nnte das Ausmaß der objektiven Kontrollmo¨glich-
keiten jedoch u¨berschreiten – ein ungu¨nstiger sicherheitspsychologischer Zustand ist
die Folge. Diese Kontroll-Illusion jedoch wird im Rahmen des angepassten Fahrsi-
cherheitstrainings gezielt aufgenommen, indem man den Fahranfa¨nger in konkrete
Situationen bringt, die ihm wiederum verdeutlichen, dass das Ausmaß der sich selbst
zugeschriebenen Kontrollmo¨glichkeit zu hoch war.
Somit wa¨ren gegebenenfalls im Rahmen der Evaluation zuna¨chst ungu¨nstige Befun-
de vorzufinden, die erst nach Durchfu¨hrung des angepassten Fahrsicherheitstrainings
relativiert, also wieder aufgenommen und korrigiert werden.
Bei der Betrachtung der einzelnen Maßnahmenteile ist daher eine kumulative Wirkung
im Sinne von Serieneffekten und Wechselwirkungen zu erwarten.
Der erste durchgefu¨hrte Maßnahmenteil thematisierte verkehrspsychologische Inhalte in
Form einer Fahrsimulation, der Blickverfolgung sowie dreier Seminare zu Kognitiven Ef-
fekten, zum Risiko-/Risikoverhalten und zurMu¨digkeit. Eine signifikante Vera¨nderung des
Kriteriums Einstellung zur Geschwindigkeit ist hierbei nicht festzustellen. Tendenziell je-
doch la¨sst sich – aus sicherheitspsychologischer Sicht – eine Verbesserung der Einstellung
erkennen, welche besonders auffa¨llig ist bei der Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter. Aber
auch gleichaltrige und a¨ltere Hersteller zeigen vergleichbare Tendenzen. Einzig die Gruppe
der a¨lteren Instandhalter zeigt einen ungu¨nstigeren Verlauf.
Ein signifikanter Zeiteffekt ist bezu¨glich des Kriteriums Selbstu¨bescha¨tzungsfehler nicht
auszumachen. Demnach ist die Verringerung der Einscha¨tzung der relativen Fahrfa¨hig-
keit seitens der ju¨ngeren und a¨lteren Instandhalter ebenso zufa¨llig, wie die zunehmende
U¨berscha¨tzung der relativen Fahr-Vorsicht durch a¨ltere Hersteller.
Als ein weiteres Messkriterium wurde im Anschluss an den verkehrspsychologischen Teil
das Gefa¨hrlichkeitsurteil bei Begriffskombinationen erhoben, welches jedoch weder signi-
fikante noch wesentliche tendenzielle A¨nderungen zeigte.
Es ko¨nnen somit allenfalls tendenzielle Vera¨nderungen infolge dieses Programmabschnitts
festgestellt werden, wobei das gro¨ßte Ausmaß an Verbesserungen im Sinne der formulierten
Evaluationskriterien die Gruppe der ju¨ngeren Instandhalter zeigt.
Erwartungsgema¨ß deutlicher werden die Vera¨nderungen, die sich infolge des zweiten Pro-
grammteils abzeichnen, also prima¨r aus den verkehrsphysikalischen Maßnahmen sowie dem
angepassten Fahrsicherheitstraining resultieren. Gema¨ß des oben angesprochenen Zusam-
menhangs ist auch die (Nach-)Wirkung des verkehrspsychologischen Teils anzunehmen.
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Es zeigt sich ein signifikanter prae-inter2- sowie inter1-inter2-Unterschied hinsichtlich der
Einstellung sensu Holte (1996). Sa¨mtliche Teilgruppen weisen eine deutliche Abnahme
der Zustimmung zu sicherheitswidrigen Thesen auf, die sich insbesondere auf die Ko-
gnitive Komponente der Einstellung zuru¨ckfu¨hren la¨sst. Zudem erfa¨hrt die Gruppe der
a¨lteren Instandhalter einen deutlichen Zustimmungswechsel, von einer anfa¨nglich leichten
Zustimmung nunmehr in Richtung einer sicherheitsfo¨rderlichen (!) Ablehnung der Thesen.
Auf Basis des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers sind infolge der Programmteile A und C kei-
ne signifikanten Unterschiede zu erkennen. Einige Gruppen zeigen tendenzielle Zunah-
men der eigenen Einscha¨tzung relativ zu Gleichaltrigen; eine systematische Entwicklung
– wenngleich auch nur tendenziell – u¨ber Alters- oder Gewerbegruppen ist jedoch nicht
erkennbar.
Dem gegenu¨ber sind deutliche verkehrsphysikalische Wissensverbesserungen im Anschluss
an diesen Programmteil zu beobachten, obwohl die formulierten Wissensfragen allenfalls
aus den Seminaren abgeleitet werden konnten und nicht explizit formuliert wurden. Die
Wirkung eines Gewerbe- und damit zugleich Bildungsunterschieds auf das verkehrsphysi-
kalische Wissen liegt nicht vor.
Ein sich abzeichnender Altersgruppenunterschied ist hinsichtlich des Gefa¨hrlichkeits-
Urteils tendenziell auszumachen. Zwar zeigen die u¨brigen Gruppen auch einen erkenn-
baren Anstieg des Gefa¨hrlichkeitsurteils infolge der Teile A und C, jedoch nicht in gleich
konsistentem Ausmaß u¨ber alle zur Beurteilung angebotenen Situationen und Begriffs-
kombinationen.
Es kann daher an dieser Stelle festgehalten werden, dass sich nach Abschluss von insgesamt
drei Programmteilen eine deutliche Wirkung bei allen Programmteilnehmern zeigen la¨sst,
die sich besonders deutlich auf die a¨lteren Gruppen ausgewirkt hat.
Prae-post1-Vera¨nderungen wurden bereits an anderer Stelle ausfu¨hrlich diskutiert, da-
her seien an dieser Stelle ebenfalls nur die zentralen Befunde zusammengefasst, die nach
Durchfu¨hrung des DVR-Programms
”
Alles im Griff“ zu messen waren. Demnach zeigt
sich ein signifikanter Unterschied hinsichtlich der Einstellung zur Geschwindigkeit. Die
zuvor deutliche Abnahme der Zustimmung zu den auf Kognitionen bezogenen Thesen
relativiert sich deutlich bei allen Gruppen wieder, wa¨hrend im U¨brigen von inter2 zu post
keine weiteren systematischen Einstellungsvera¨nderungen zu beobachten sind.
Abgesehen von einer deutlich erkennbaren – jedoch nicht signifikanten – Zunahme der re-
lativ eingescha¨tzten, eigenen Fahrfa¨higkeit bei a¨lteren Instandhaltern ist ansonsten keine
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systematische Vera¨nderung infolge des Teils D im Bereich des Kriteriums Selbstu¨berscha¨t-
zungsfehler erwa¨hnenswert.
Wa¨hrend sich das verkehrsphysikalische Wissen in vielen abgefragten Bereichen nochmals
leicht verbessern kann oder alternativ weiter in Richtung einer sicherheitsfo¨rderlichen
U¨berscha¨tzung verla¨uft, verdeutlicht das Gefa¨hrlichkeitsurteil einen – in Bezug zu einigen
Reizmaterialien sogar signifikanten – Effekt: Vieles wird als weniger gefa¨hrlich eingescha¨tzt
als zum vorausgehenden Zeitpunkt, in einigen Fa¨llen sogar als noch ungefa¨hrlicher beziffert
als zu Anfang des Programms.
Auf Basis dieser Befunde eine eindeutige Wirksamkeitsaussage hinsichtlich der einzelnen
Programmteile zu machen, erscheint nicht nur vor dem Hintergrund der oben formulierten
Vorbehalte jenseits der Hypothesenentscheidung sehr problematisch. Die zahlreichen signi-
fikanten Unterschiede zwischen dem prae- und inter2-Zeitpunkt sprechen fu¨r die Wirksam-
keit der Programmabschnitte Verkehrspsychologie, -physik und Fahrsicherheitstraining.
Hinsichtlich des Programmteils D (
”
Alles im Griff“) ist eine zweifelsfreie Aussage schon
deutlich schwieriger. So treffen hier mutmaßliche Zeit-, Maßnahmen- und Kompensations-
effekte aufeinander. Es spricht jedoch einiges dafu¨r, dass ungu¨nstige inter2-post1-Verla¨ufe
weniger aufgrund eines ungu¨nstig verlaufenen Maßnahmenteils D eintraten. So setzte sich
etwa auf Basis der kognitiven Komponente der Einstellung der zwischen den Zeitpunkten
inter2 und post1 vorgefundene Verlauf auch in dem darauf folgenden Zeitabschnitt fort
– er ist daher nicht unbedingt der Maßnahme
”
anzulasten“, was auch der tendenzielle
zeitliche Verlauf in den Kontrollgruppen besta¨tigt.
6.3 Zur Anwendbarkeit der Evaluationskriterien
Da es das grundlegende Werkzeug des Forschers ist und gleichzeitig u¨ber Wohl und Wehe
einer Interventionsmaßnahme entscheidet, ist die Auswahl der Kriterien zur Evaluation
ein zentrales Element einer jeden Evaluations-Studie. Zumal im Bereich der Evaluation
von zielgruppenspezifischen Pra¨ventionsmaßnahmen speziell in der Verkehrspsychologie
konsensfa¨hige Kriterien bislang fehlen, wurden im Rahmen dieser Studie mo¨glichst viele
unterschiedliche Herangehensweisen zur Wirksamkeitspru¨fung miteinander verknu¨pft. Vor
diesem Hintergrund soll auf die einzelnen Befragungs-Bereiche bewertend eingegangen
werden.
Das Kriterium
”
Einstellungen zur Geschwindigkeit“ sensu Holte (1996) diente als fun-
damentales Kriterium zur Messung der Wirksamkeit. Wegen der nachgewiesenermaßen
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hohen Reliabilita¨t und der inhaltlichen Na¨he von Einstellung und Verhalten diente dieser
Bereich als Schwerpunktkriterium der Untersuchung. Tatsa¨chlich erwies sich das Verfah-
ren als sehr stabil, betrachtet man etwa die Faktorenstruktur im Rahmen dieser Untersu-
chung und in der Studie Holtes. Dem Befund zur der Einstellungsmessung gegenu¨ber der
Geschwindigkeit ist daher ein hohes Gewicht beizumessen.
Bedeutsam sind auch die Kriterien zur Akzeptanzbestimmung. Erreicht werden sollte
mittels der Erfassung von subjektiven Schwierigkeiten im Umgang mit den Inhalten, mit
Dozenten-Beurteilung, perso¨nlichem Profit, Beliebtheit und des besonderen Eindrucks der
einzelnen Teile mehrere Ziele. Einerseits sollte natu¨rlich die Gu¨te des Programms aus der
Sicht der Teilnehmer erfasst werden. Es wurde bereits erwa¨hnt, dass dies vor dem Hin-
tergrund der Freiwilligkeit der Teilnahme fu¨r zuku¨nftige Projekte unerla¨sslich erscheint.
Andererseits wa¨re ein aus der Sicht der Teilnehmer zu deutlich indizierter Kontrollverlust
hinsichtlich dieses Kriteriums erkennbar geworden und ha¨tte fu¨r eine bedeutsame negative
Ru¨ckmeldung gesorgt.
In einem gewissem Ausmaß konnte die Akzeptanzbestimmung daru¨ber Hinweise geben,
wie
”
altersgerecht“1 die einzelnen Teile waren und ob es Gewerbeunterschiede bei der
Beurteilung des Programms gab. Beides zeigte dieses Kriterium insofern, als sich Hinweise
auf die zuku¨nftige altersgerechte Gestaltung von gleichartigen Programmen gab.
Schließlich ermo¨glichte dieses Evaluationkriterium nicht zuletzt auch eine Ru¨ckmeldung
an die Tra¨ger und Kooperationspartner des Programms, inwieweit eine zuku¨nftige Reali-
sierung auch einen subjektiven Profit bei den Betriebsangeho¨rigen erbringen wu¨rde.
Bei allen Vorteilen ist jedoch auch zu beachten, dass sich keine Aussage u¨ber Art und Um-
fang des Erlernten aus der Bestimmung der Akzeptanz ableiten la¨sst. Der Schluss etwa,
dass unbeliebte Teile nicht zu dem erwartetem inhaltlichen Erfolg gefu¨hrt haben, ist allein
auf Basis dieses Kriteriums nicht zula¨ssig. Dennoch ermo¨glicht das Wissen u¨ber belieb-
te und weniger beliebte Teile die didaktisch erweiterte Planung zuku¨nftiger Programme
etwa in der Form, dass ein Wechsel zwischen mehr oder weniger beliebten Abschnitten
vorgesehen werden kann.
Der empirische Nachweis einer Selbstu¨berscha¨tzung der eigenen Fahr-Fa¨higkeit, -Vorsicht
und -Kontrolle gelang mithilfe der Skalen sensu Harre´ et al. (2005) besonders anschaulich.
Es konnten prae-experimentell die Alters- und Gewerbegruppen ebenfalls insoweit vonein-
ander unterschieden werden, dass zusa¨tzliche Erkenntnisse u¨ber die Zielgruppen mo¨glich
wurden – so etwa das ho¨here Ausmaß der relativen Selbstu¨bescha¨tzung von A¨lteren.
1 Gerade hinsichtlich einer Entwicklungs-Perspektive wa¨re es besser, von alternsgerecht zu sprechen.
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U¨ber diese prae-experimentell diagnostizierten Fa¨higkeiten hinaus warf jedoch dieses In-
strument sehr viele Fragen auf. Es konnte beispielsweise nicht ausgeschlossen werden,
dass sich innerhalb der Befragungsreihe der Vergleichsmaßstab der relativen Beurteilung
a¨nderte. Dadurch ist die Auswirkung der initiierten Verbesserung bestimmter Qualifika-
tionen auf das Messinstrument nicht eindeutig zu bestimmen. Gu¨nstiger wa¨re es daher,
die Vergleichsnorm bei mehrmaliger Messung konstant zu halten, indem es innerhalb der
Frage festgelegt wird (z. B.
”
bester Freund“). Ungekla¨rt wa¨re aber nach wie vor die Bedeu-
tung der tatsa¨chlichen Fa¨higkeits-Verbesserung, so dass die Wahl dieses Kriteriums zur
Wirkungsmessung eher nicht angeraten erscheint, solange das messtheoretische Problem
nicht hinreichend gekla¨rt ist.
In zuku¨nftigen Studien experimentell zu pru¨fen wa¨re daher die Frage, wie sich das indi-
viduelle Vergleichsurteil nach (a) keiner Behandlung, (b) einer fo¨rderlichen Behandlung
und (c) einer hemmenden Behandlung vera¨ndert. Die Notwendigkeit einer zuverla¨ssigen
Erfassung einerseits von tatsa¨chlichen und andererseits von vermeintlichen Vera¨nderungen
des individuellen Kompezentz- oder Risiko-Urteils sei an dieser Stelle betont, die zudem
einen mo¨glichen Perspektiv-Wandel
”
entlarven“ ko¨nnen mu¨sste.
Die Erfassung des Gefa¨hrlichkeitsurteils wurde als Versuch initiiert, ein indirektes Urteil
zur subjektiven Sicherheit bestimmter Items durch die Teilnehmer zu erhalten. Die aus-
fu¨hrliche Diskussion dieser Vorgehensweise wurde bereits an anderer Stelle geleistet, daher
sei hier nur kurz zusammengefasst:
• Die Identifikation von Unfallschwerpunkten aufgrund ihrer subjektiven Unterscha¨t-
zung konnte nicht erreicht werden. Die Ursache hierfu¨r ist aber vermutlich nicht in
dem Evaluationskriterium an sich zu sehen, sondern eher aufgrund der technisch
nicht ausreichenden Darstellungsmo¨glichkeit von (Nicht-)Unfallschwerpunkten und
ihren
”
unfalltypischen“ Rahmenbedingungen. Eine filmische Darstellung aus Sicht
eines fahrenden Autos wa¨re generell zwar in Erwa¨gung zu ziehen, die komplexen
Vorga¨nge in dieser Situation mu¨ssten eigentlich jedoch noch weit detaillierter er-
fasst werden.
• Die weit eher standardisierbaren Begriffskombinationen konnten im Zusammenhang
mit dem Gefa¨hrlichkeitsurteil – wenngleich mitunter unerwartete – Zusammenha¨nge
darstellen.
• Die Wirkungsquantifizierung kann dieses Kriterium bislang jedoch nicht auf eindeu-
tige Weise leisten. A¨hnlich, wie die Bestimmung des Selbstu¨berscha¨tzungsfehlers
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sensu Harre´ et al. (2005) ist beispielsweise unklar, wie sich nach erfolgreicher Kom-
pensation eines erlebten Kontrollverlusts das Gefa¨hrlichkeitsurteil a¨ndert.
• Letztlich ist noch zu kla¨ren, inwieweit die vier hier verwendeten Skalen zum Gefa¨hr-
lichkeitsurteil u¨bereinstimmen mit den Befunden und Skalen zum Gefa¨hrlichkeits-
urteil sensu Slovic et al. (1980). Anschlussforschung wa¨re hierzu notwendig.
6.4 Zur Durchführbarkeit des Projekts
Untersuchungen jenseits des Labors unterliegen ha¨ufig Erfordernissen, wie sie sich ein
Experimentator zwar selten wu¨nscht, denen sich der anwendungsorientierte Experimen-
tator aber dennoch zu beugen hat (Cook & Campell, 1979; Nachrainer, Mu¨ller & Ernst,
1987). Innerhalb dieses Projekts zeigten sich diese Einschra¨nkungen anhand der la¨nger als
erwarteten Projektdauer und den Schwierigkeiten bei der Rekrutierung der Probanden.
Die Gesamtdauer der Planung, Durchfu¨hrung und Auswertung u¨berstieg das zuna¨chst
vorgesehene Maß um mehrere Monate. Ein ausschlaggebender Grund war die Notwendig-
keit der Beru¨cksichtigung betrieblicher Erfordernisse, die die Freistellung der Teilnehmer
nur innerhalb eines bestimmten Zeitrahmens mo¨glich machte. Dies ist zwar plausibel, geht
man davon aus, dass die Probanden fu¨r mehrere Tage freigestellt werden mussten – den-
noch erforderte es deutliche Planungsumstellungen und schra¨nkte die Idealvorstellungen
des empirischen, insbesondere des experimentellen Forschers nachhaltig ein.
Ebenfalls zur Idealvorstellung geho¨rt in diesem Zusammenhang die konsequente Rekru-
tierung einer angemessen großen Kontrollgruppe. Dieses Vorhaben stieß insbesondere an
technische Grenzen, da die zur Experimentalgruppe parallelen Erhebungszeitpunkte bei
der Kontrollgruppe nicht gehalten werden konnten. Es ha¨tte einen enormen personellen
Zusatzaufwand erfordert, der in dieser Form nicht zu leisten war.
Schließlich zeigte sich auch ein Problem, das trotz der Projektziele nicht kompensiert wer-
den konnte: Die Bereitschaft kleiner Betriebe zur Kooperation hielt sich in einem durchaus
u¨berschaubaren, engen Rahmen. Grund fu¨r dieses Umstand ist die bezogen auf den je-
weiligen Kleinbetrieb geringe absolute Wegeunfallzahl, woraufhin die Notwendigkeit zur
Ergreifung von Gegenmaßnahmen – etwa in Form eines hier durchgefu¨hrten Sicherheits-
programms – gering gescha¨tzt wird. Die Verantwortlichen in kleinen Betrieben fu¨hlen sich
eher
”
nicht betroffen“ und bela¨stigt, wenn ihre Berufsgenossenschaft sie um Mitarbeit
bittet. Die relevanten Informationen z. B. u¨ber die deutlich u¨berho¨hten Risikokennziffern
der kleinen Betriebe gegenu¨ber mittleren und großen Betrieben (Musahl & Bendig, un-
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vero¨ff.) nehmen sie vermutlich nicht zu Kenntnis. Dieses auch den Berufsgenossenschaften
bekannte Pha¨nomen zeigte sich daru¨ber hinaus auch in verschiedenen anderen Arbeiten
(Geiler & Musahl, 2003). Gangbare Lo¨sungen fu¨r dieses Problem jedoch stehen noch aus.
Der innerhalb dieses Projekts eingeschlagenen Weg der Rekrutierung der Probanden u¨ber
Berufsschulen erwies sich hinsichtlich der Experimentalgruppe zwar als erfolgreich, setzte
jedoch das Engagement von Lehrern voraus, die die Notwendigkeit eines solchen Projekts
zutreffend einscha¨tzen. Auch das ist nicht unbedingt selbstversta¨ndlich.
Jenseits dieser Grenzen konnte das Programm jedoch in geplanter Form durchgefu¨hrt
werden, wofu¨r den zahlreichen Kooperationspartnern ausdru¨cklich zu danken ist.
6.5 Zur zukünftigen Verbesserung des Programms
Es sei nochmals erwa¨hnt: Nur der so ausfu¨hrlichen Evaluation des Interventionsprogramms
ist es zu verdanken, dass so vielseitige Befunde erhoben werden konnten. Dem gegenu¨ber
besteht der Eindruck, dass das Gros an Pra¨ventionsmaßnahmen schon deswegen nur un-
zureichend evaluiert wird, um potenziell negativen Befunden – und damit der drohenden
ausbleibenden Finanzierung – aus dem Weg zu gehen. So ist es ha¨ufig zu erleben, dass
der Erfolg eines Programms mithilfe der euphemistischen, scheinbar kaum zu widerspre-
chenden Aussage gerechtfertigt wird,
”
bestimmt mindestens einen Jugendlichen vor einem
Unfall bewahrt zu haben“. Innerhalb dieses Projekts wurde dem gegenu¨ber von Beginn
an ein besonderer Wert auf eine detaillierte, vielseitige und zeitlich umfangreiche Eva-
luation gelegt, welche wiederum gleichermaßen detaillierte Befunde und Konsequenzen
ermo¨glicht.
Demzufolge wird eine deutliche Verbesserung und Fortentwicklung des an sich erfolg-
reichen Programms darin bestehen, dass es u¨ber einen la¨ngeren Zeitraum ausgedehnt
wird, um eine langfristige Wirkung zu ermo¨glichen. Dies setzt jedoch eine sorgfa¨ltige
didaktische Planung voraus, um die aufeinander aufbauenden Programmteile nicht zu
weit voneinander zu trennen – und somit dem Aufbau einer Kontroll-Illusion der Pro-
banden nicht einen zu großen Zeitraum zuzugestehen. Demnach wa¨re es anzustreben,
das Programm u¨ber einen Abschnitt von ca. zwei Jahren auszudehnen; dies entspricht
dem unfall-auffa¨lligsten Zeitraum der Zielgruppe. Die la¨ngere Durchfu¨hrungsphase wu¨r-
de es zudem ermo¨glichen, zentrale Programminhalte und ihre Folgen auf das Verhalten
der Fahranfa¨nger
”
zu konservieren“, indem man immer wieder zentrale Aspekte des Ge-
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lernten und Erfahrenen aufgreift. Der Erfolg dieser verla¨ngerten Ausfu¨hrungsphase wa¨re
wiederum systematisch empirisch zu pru¨fen.
Eine weitere Verbesserungsmo¨glichkeit ergibt sich fu¨r den Programmteil
”
Nachtfahrt“.
Trotz der insgesamt vierstu¨ndigen Durchfu¨hrungsdauer konnten die einzelnen Teilnehmer
nur u¨ber wenige Minuten Erfahrungen sammeln. Denkbar wa¨re hier, mit kleineren Grup-
pen zu arbeiten und so den Zeitraum des aktiven Abschnitts zu vergro¨ßern. Ein solches
Vorhaben wa¨re jedoch wiederum anderen Grenzen ausgesetzt: Der zeitliche Rahmen ist
durch Arbeitsschutzvorschriften eingeschra¨nkt – ein Zusammenhang, der insbesondere in
den Sommermonaten durch die ku¨rzere Dunkelheitsphase verscha¨rft wird.
Das Pra¨ventionsprogramm sollte bei zuku¨nftigen Durchfu¨hrungen erweitert werden. Eine
spezifische Ausrichtung speziell auf Frauen, weitere Berufsgruppen oder Rahmenbedin-
gungen (Dienstwegeunfa¨lle) wa¨ren ebenso von Bedeutung, wie der Einbezug ju¨ngerer,
nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmer. Daru¨ber hinaus ko¨nnten weitere Risikofelder mit
einbezogen werden, wie etwa die Themen Drogen/Alkohol, der Reiz der Geschwindigkeit
und (nicht-motorisierte) Zweira¨der.
Schließlich sollte das Programm erweitert werden um zentrale Konzepte zu dessen Etablie-
rung. Wie bereits angesprochen, mu¨sste die Bereitschaft kleinerer Unternehmen, sich zu
beteiligen, innerhalb des Konzepts thematisiert werden. Daru¨ber hinaus mu¨ssten weitere
Mo¨glichkeiten zu einer effektiven Ansprache der Zielgruppen entwickelt werden. Aufgrund
der in dieser Studie gezeigten hohen Akzeptanz des Programms sollten dabei fru¨here Teil-
nehmer gezielt als Multiplikatoren genutzt werden.
6.6 Forschungsdesiderata und Ausblick
Es ergaben sich auf Basis der gesammelten Erfahrungen zahlreiche Ansatzpunkte, an-
hand derer das Programm zuku¨nftig erweitert werden kann. Diese Erweiterungen wa¨ren
ihrerseits wiederum mithilfe entsprechender Verfahren zu pru¨fen. Vor diesem Hintergrund
wa¨re es zuna¨chst erforderlich, die Erkenntnisse zum Gefa¨hrlichkeitsurteil als Evaluati-
onskriterium zu erweitern. Ebenfalls denkbar wa¨re es, das Gefa¨hrlichkeitsurteil als Dia-
gnosekriterium zur Identifikation auffa¨lliger Fahranfa¨nger weiterzuentwickeln, um damit
Trainingsmo¨glichkeiten individuell anzubieten.
Ein a¨hnlicher Forschungsschwerpunkt ergibt sich auf Basis der Videos, die fu¨r den Pro-
grammteil Blickverfolgung entwickelt wurden. So wa¨re es zu pru¨fen, inwieweit die Befunde
zur Blickverfolgung auch als Diagnosekriterium verwendet werden ko¨nnten: Es erscheint
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realisierbar, jeweils auffa¨lligen Fahranfa¨ngern aufgrund individueller Blickverfolgungs-
Befunde ein spezielles Trainingsprogramm zur Verbesserung ihres Blickverhaltens anzu-
bieten.
Im Bereich der Verkehrspsychologie, speziell dem Feld der zielgruppenspezifischen Pra¨-
ventionsmaßnahmen herrscht ein enormer Forschungsbedarf, der auch von einer Vielzahl
in diesem Feld aktiver Institutionen, Forschungssta¨tten und interessierten Verba¨nden nur
unzureichend erkannt ist. Hierbei geht es um mehr als die einfache Abgrenzung von wirksa-
men und unwirksamen Maßnahmen: Selbst das Potenzial kontraproduktiver Programme,
die betrieblich oder berufsgenossenschaftlich mit Engagement und bestem Willen ent-
wickelt werden, du¨rfte nicht zu unterscha¨tzen sein: Nicht zuletzt die Untersuchung von
Harre´ et al. (2005) mit ihrem Befund der Kontra-Produktivita¨t abschreckender filmischer
Werbung zum Fahren unter Alkohol zeigt eindrucksvoll, wie sehr die Alltagsvorstellungen
u¨ber die Konzeption von Pra¨ventionsprogrammen und deren Wirkungs-Realita¨t auseinan-
der driften ko¨nnen. Allein das verlangt die deutlich weitergehende Erforschung spezifischer
Programme anhand systematischer Evaluationsstudien.
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Seite 1
Danke, dass Sie sich an der Befragung beteiligen! Ihre Antworten helfen uns zu beurtei-
len, ob das Programm, das wir für Sie konzipiert haben, wirklich Erfolg haben wird.
Den Aufbau des Fragebogens kennen Sie ja bereits. Dass sich dabei jedoch einiges wiederholt, ist für 
uns ganz wichtig, um beobachten zu können, ob sich in der Gruppe nach Durchführung der Seminare 
etwas verändert hat. 
Wir bitten Sie daher, auch diesen Fragebogen und jede Frage ernsthaft auszufüllen. Vielen Dank!
FRAGEBOGEN DER NMBG UND UNI-DUISBURG
Bitte vergeben Sie den gleichen Teilnehmer Code, wie Sie ihn auch schon in den vorherigen Fragebögen einge-
tragen hatten. Dies ist erforderlich, damit dieser Fragebogen anonym ist und wir ihn dennoch mit Ihren vorherigen 
Antworten vergleichen können. Der Code setzt sich zusammen aus: 
 • Buchstabe Nr. 1 des Vornamens Ihrer Mutter (z.B. „M“ bei Maria)
 • Das Datum Ihres  Geburtstags (z.B. bei 31.05.1985: „31“)
 • Buchstabe Nr. 1 des Vornamens Ihres Vaters (z.B. „W“ bei Werner)
A1.  Wie alt sind Sie? 
 Jahre
A2.  Ihr Geschlecht?  
O männlich     O weiblich
A3.  Ihr Familienstand?  
O ledig     O verheiratet     O mit Partner lebend, nicht verheiratet     O geschieden     O verwitwet
A4.  Welchen Schulabschluss haben Sie? 
O Hauptschule ohne Abschluss O Hauptschule mit Abschluss O Realschule, Handelsschule 
O Fachoberschule (Fachabitur) O Gymnasium (Abitur)  O anderer:_________________
A5.  Wo arbeiten Sie?  
O KFZ-Herstellung (inkl. Verwaltung usw.)     O Fahrzeug-Instandhaltung
A6.  In welchem Jahr haben Sie ihren Führerschein erhalten? 
Im Jahr  
A7.  Welche Führerscheinklassen besitzen Sie? 
O A1     O A     O B     O C1     O C     O D1     O D     O BE     O C1E
A8.  Haben Sie ein eigenes Fahrzeug? 
O Ja     O Nein
A9.  Wie viele Kilometer legen Sie mit Ihrem PKW auf der Hinfahrt zu Ihrem Arbeitsplatz zurück? 
Ca.  Kilometer
TEIL 1
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Das war jetzt der 1. Teil – vielen Dank bis hierhin. 
Ab der nächsten Seite zeigen wir Ihnen verschiedene Straßenverkehrssituationen, die wir  
• als Zeichnung und zusätzlich 
• als Foto 
dargestellt haben. Dazu geben wir eine kleine Beschreibung der Situation. Bitte beantworten Sie die anschließenden 
Fragen, indem Sie an der für Sie „richtigen“ Stelle ein Kreuz machen. „Richtig“ ist das, was für Sie persönlich am 
ehesten passt, nachdem Sie kurz darüber nachgedacht haben.
Kreuzen Sie einfach in das Kästchen mit der entsprechenden Zahl, zum Beispiel:
TEIL 2
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie warten am 
Stop-Schild an einer Kreuzung und möchten mit Ihrem 
Auto nun nach links abbiegen.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE1.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE1.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE1.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE1.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie haben an ei-
ner Kreuzung ein Stop-Schild zu beachten und möch-
ten mit Ihrem Auto geradeaus weiter fahren.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE2.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE2.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE2.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE2.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie haben an der 
Kreuzung ein Stop-Schild zu beachten und möchten 
mit Ihrem Auto geradeaus weiter fahren.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE3.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE3.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE3.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE3.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie stehen mit 
Ihrem Auto vor einem Kreisverkehr und möchten die 
dritte Ausfahrt nehmen (also „links abbiegen“).
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE4.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE4.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE4.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE4.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie stehen mit 
Ihrem Auto an einer roten Ampel und möchten, wenn 
diese auf grün springt, links abbiegen.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE5.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE5.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE5.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE5.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie fahren mit Ihrem Auto auf einer Landstraße, wie  
auf dem Foto unten zu sehen ist. An dieser Stelle gilt 
keine besondere Geschwindigkeitsbegrenzung.
GE6.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE6.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE6.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE6.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie stehen mit Ih-
rem Auto an einer T-Kreuzung, haben ein Stop-Schild 
zu beachten und möchten links abbiegen.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE7.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE7.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE7.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE7.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie halten mit 
Ihrem Auto an dem „Vorfahrt beachten“-Schild und 
möchten die Kreuzung geradeaus überqueren.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto. 
GE8.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE8.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE8.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE8.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie warten am 
„Vorfahrt beachten“-Schild an einer Kreuzung und 
möchten mit Ihrem Auto nun nach links abbiegen.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE9.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE9.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE9.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE9.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung  
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie stehen mit 
Ihrem Auto an einem Stop-Schild einer Parkplatz-Aus-
fahrt und möchten die Kreuzung geradeaus überque-
ren. 
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE10.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE10.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE10.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE10.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung  
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie stehen mit Ih-
rem Auto an einer Kreuzung an einem Stop-Schild. Die 
Straße rechts ist eine Fahrradstraße, links ein durch 
Pfosten abgegrenzter Rad-/Fußgängerweg. Sie möch-
ten geradeaus weiter fahren.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE11.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE11.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE11.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE11.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
214 Anhang A: Fragebogen
Seite 14
Sie stehen an der Stelle, an der in der Zeichnung 
(links) der blaue Punkt zu sehen ist. Sie haben an der 
Kreuzung ein Stop-Schild zu beachten und möchten 
mit Ihrem Auto geradeaus weiter fahren.
Unten sehen Sie die gleiche Situation, 
nur jetzt als Foto.
GE12.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GE12.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GE12.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GE12.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert? 
vollständig
vollständiggar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr hochsehr niedrig 1 2 3 4 5 6
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Vielen Dank für Ihre Antworten im 2. Teil. 
Im nächsten Teil stellen wir nun die gleichen Fragen. Beurteilen sollen Sie jedoch nun keine Bilder mehr, sondern 
eine Kombination von Wörtern. So steht dort etwa oben auf dem Fragebogen „Autobahn – nass – tagsüber“. Bitte 
beantworten Sie die anschließenden Fragen, indem Sie an der „richtigen“ Stelle ein Kreuz machen. „Richtig“ ist das, 
was für Sie persönlich am ehesten passt, nachdem Sie nur kurz darüber nachgedacht haben.
Auch hier gilt: Kreuzen Sie einfach in das Kästchen mit der entsprechenden Zahl, zum Beispiel:
TEIL 3
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
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Straßentyp: Autobahn • Zustand: nass • Tageszeit: nachts
GZ1.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ1.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ1.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ1.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Landstraße • Zustand: trocken • Tageszeit: tagsüber
GZ2.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ2.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ2.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ2.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Stadtstraße • Zustand: trocken • Tageszeit: nachts
GZ3.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ3.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ3.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ3.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Autobahn • Zustand: trocken • Tageszeit: nachts
GZ4.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ4.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ4.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ4.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
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Straßentyp: Stadtstraße • Zustand: nass • Tageszeit: tagsüber
GZ5.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ5.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ5.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ5.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Stadtstraße • Zustand: trocken • Tageszeit: tagsüber
GZ6.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ6.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ6.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ6.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Autobahn • Zustand: nass • Tageszeit: tagsüber
GZ7.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ7.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ7.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ7.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Stadtstraße • Zustand: nass • Tageszeit: tagsüber
GZ8.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ8.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ8.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ8.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
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Straßentyp: Landstraße • Zustand: nass • Tageszeit: tagsüber
GZ9.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ9.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ9.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ9.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Autobahn • Zustand: trocken • Tageszeit: tagsüber
GZ10.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ10.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ10.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ10.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Landstraße • Zustand: nass • Tageszeit: nachts
GZ11.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ11.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ11.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ11.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
Straßentyp: Landstraße • Zustand: trocken • Tageszeit: nachts
GZ12.1. In welchem Ausmaß sind Sie in der Lage, einen Unfall zu vermeiden?
GZ12.2. Können Sie die eventuell vorhandene Gefahr an dieser Stelle überblicken?
GZ12.3. Wie hoch könnte der Schaden sein, falls ein Unfall passiert?
GZ12.4. Für wie wahrscheinlich halten Sie es, dass Ihnen an dieser Stelle etwas passiert?
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hoch
vollständig
vollständig
sehr hoch
sehr hochgar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
sehr niedrig 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
gar nicht 1 2 3 4 5 6
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Vielen Dank für Ihre Antworten im 3. Teil. 
Nun haben Sie es fast geschafft. Es folgen nun noch einige kurze Fragen zu Ihren Einstellungen zu verschiedenen 
Themen aus dem Straßenverkehr. Dabei geht es unter anderem darum, dass Sie sich im Vergleich zu Ihren Alters-
genossen beurteilen sollen, also zum Beispiel: Glauben Sie, dass Sie Risiken mehr oder weniger erkennen können 
als andere Menschen Ihres Alters?
Auf der nächsten Seite geht’s los. Kreuzen Sie einfach in das Kästchen mit der entsprechenden Zahl, zum Beispiel:
TEIL 4
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
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E.1.  Glauben Sie, dass Sie mehr oder weniger wahrscheinlich in einen Auto-Unfall verwickelt sein könn-
ten als andere Menschen in ihrem Alter?
E.2.  Glauben Sie, dass Sie ein mehr oder weniger sicherer Fahrer sind als andere Menschen in ihrem Alter?
E.3. Glauben Sie, dass Sie ein mehr oder weniger fähiger Fahrer sind als andere Menschen in ihrem Alter?
E.4. Glauben Sie, dass Sie ein mehr oder weniger riskanter Fahrer sind als andere Menschen in ihrem Alter?
E.5.  Glauben Sie, dass Sie bessere oder schlechtere Reﬂexe beim Autofahren haben  
als andere Menschen in ihrem Alter?
E.6.  Glauben Sie, dass Sie bessere oder schlechtere Entscheidungen über die beste Handlung in dieser 
Straßenverkehrssituation treffen als andere Menschen in ihrem Alter?
E.7.  Glauben Sie, dass Sie ein mehr oder weniger erfahrener Fahrer sind  
als andere Menschen in ihrem Alter?
E.8.  Glauben Sie, dass Sie mehr oder weniger häuﬁg in schwierigen Fahrumgebungen  
unterwegs sind (z.B. nachts, bei Regen, auf unbefestigten Straßen, mit vielen Passagieren)  
als andere Menschen in ihrem Alter?
E.9.  Glauben Sie, dass Sie die Straßenverkehrsregeln mehr oder weniger beachten  
als andere Menschen in ihrem Alter?
E.10.  Glauben Sie, dass Sie mehr oder weniger Glück bei der Vermeidung von Unfällen haben  
als andere Menschen in ihrem Alter?
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
schlechterebessere 1 2 3 4 5 6 7
schlechterebessere 1 2 3 4 5 6 7
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
weniger
wenigermehr 1 2 3 4 5 6 7
mehr 1 2 3 4 5 6 7
Auf der nächsten Seite ﬁnden Sie verschiedene Aussagen. Bitte kreuzen Sie an der entsprechenden Stelle an, ob sie 
dieser Aussage überhaupt nicht zustimmen, eher nicht zustimmen, eher zustimmen oder ihr voll und ganz zustim-
men.
Kreuzen Sie dazu möglichst spontan das entsprechende Kästchen an, zum Beispiel:
E.00. Ich bin nur eine Beispielfrage?
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-2 -1 +1 +2
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E.11. Es macht mir Spaß, bei hohem Tempo gefordert zu werden.
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-2 -1 +1 +2
E.12. Das Autofahren macht Spaß, wenn man Vollgas geben kann. -2 -1 +1 +2
E.13. Landstraßen mit Kurven reizen mich zu sportlichem Fahren. -2 -1 +1 +2
E.14. Es ist ein gutes Gefühl, beim Beschleunigen den Motor hochzudrehen. -2 -1 +1 +2
E.15. Ich lasse mich gerne auf Wettfahrten ein. -2 -1 +1 +2
E.16. Auf der Autobahn sollte man nicht schneller als 120 km/h fahren dürfen. -2 -1 +1 +2
E.17. Auf Landstraßen behindern mich oft Autofahrer, die zu langsam fahren. -2 -1 +1 +2
E.18. Auf der Landstraße sollte man nicht schneller als 80 km/h fahren dürfen. -2 -1 +1 +2
E.19. Das Fahren läuft bei mir ganz automatisch ab. -2 -1 +1 +2
E.20. Man kann gleichzeitig schnell und vorsichtig fahren. -2 -1 +1 +2
E.21. Ich fahre häuﬁg mal schneller, als erlaubt ist. -2 -1 +1 +2
E.22.  Wenn ich pünktlich sein will, fahre ich schon mal schneller als es erlaubt ist.
E.23.  Bei zähﬂüssigem Verkehr muss man einfach überholen,  
 um schneller voran zu kommen.
-2 -1 +1 +2
E.24. Eine nasse Straße ist für mich kein Grund, viel langsamer zu fahren. -2 -1 +1 +2
E.25. Auch bei starkem Verkehr versuche ich zügig mein Ziel zu erreichen. -2 -1 +1 +2
-2 -1 +1 +2
Nun haben Sie es fast geschafft. Zum Abschluss haben wir noch einige Aussagen formuliert, denen Sie auf 
einer Skala von 1 bis 6 (nicht) zustimmen können. Dem folgen noch einige Fragen aus dem Bereich der Verkehrs-
physik. Hier bitten wir Sie, die Ihrer Ansicht nach korrekte Antwort zu geben.
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stimme voll zu
I11.  Zum Ausweichen vor einem spontan auftauchenden Hindernis bedarf es (bei gleichzeitiger Brem-
sung mit ABS) häuﬁg nur einer Viertel Lenkrad-Drehung.
I10.  Fahranfänger erkennen drohende Gefahren im Straßenverkehr häuﬁg später als erfahrene Auto-
fahrer.
I9.  Dass die körperliche Beanspruchung steigt (z.B. schneller Herzrhythmus), nehmen Menschen 
während der Autofahrt kaum wahr.
I8.  Der Abstand zum voraus fahrenden Auto ist häuﬁg zu kurz, wenn dieses spontan eine Vollbrem-
sung machen muss.
I7. Mit ensprechendem Training kann man sein Blickverhalten verbessern.
I6. In Situationen, in denen man sich besonders sicher fühlt, ist die Unfall-Gefahr besonders hoch.
I5.  Wenn man aufgrund zu hoher Geschwindigkeit aus der Kurve zu ﬂiegen droht, hilft nur das Treten 
der Kupplung.
I4.  Während des Telefonierens beim Autofahren ist der Mensch körperlich stark beansprucht (was 
man z.B. an dem hohen Herzrhythmus erkennt).
I3.  In unbekannten (Straßenverkehrs-) Situationen ist die vermutete Gefahr höher als in bekannten 
Situationen.
I2. Das Blickverhalten eines Fahranfängers ist anders als das eines erfahrenen Autofahrers.
I1. Erste Kennzeichen von Müdigkeit bemerkt der Mensch erst kurz vor dem Sekundenschlaf.
stimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
I12.  Zwischen meiner subjektiven (gefühlten) und der tatsächlichen Beanspruchung besteht während 
der Autofahrt häuﬁg ein großer Unterschied.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
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I18.  Beinahe-Unfälle sollten aufgedeckt und (den Personen, denen sie passiert sind) gemeldet  
werden.
I17.  Mit dem Auto kann man sich richtig austoben.
I16. Routine ist wichtig, beinhaltet jedoch auch Gefahren.
I15. Müdigkeit lässt sich nicht mit Willenskraft bekämpfen.
I14. Unfälle geschen da, wo man sich besonders sicher fühlt.
I13.  Auch wenn man sich noch relativ ﬁt fühlt, ist die tatsächliche Leistungsfähigkeit meist schon 
sehr viel geringer.
W.1.  Ein PKW fährt mit 50 km/h durch eine geschlossene Ortschaft, als plötzlich ein Fahrradfahrer 
aus einer Hofeinfahrt auf die Fahrbahn fährt, ohne auf den ﬂießenden Verkehr zu achten. Der 
Fahrer des PKW führt daher eine Gefahrbremsung aus. Im nachfolgenden Diagramm ist die 
Geschwindigkeit des PKW gegen den zurückgelegten Weg aufgetragen, wobei die Aufzeichnung 
beim Auftauchen der Gefahr beginnt.
W.1.1. Wie lang ist der Bremsweg des PKW? 
  O 5,1 m   O 6,9 m  O 12,0 m O 18,9 m O 50,0 m
W.1.2. Wie lang ist der Anhalteweg des PKW? 
 O 5,1 m O 6,9 m O 12,0 m O 18,9 m O 50,0 m 
W.1.3. Wie lang ist der Reaktionsweg des PKW? 
 O 5,1 m O 6,9 m O 12,0 m O 18,9 m O 50,0 m 
W.1.4. Welche Reaktionszeit benötigte der Fahrer des PKW? 
 O 0,25 s O 0,50 s O 0,75 s 
 O 1,00 s O 1,50 s O 2,00 s 
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
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W.1.5. Welche Art von Bewegung führt das Fahrzeug auf dem Reaktionsweg aus? 
 O gleichförmige Bewegung O gleichmäßig positiv beschleunigte Bewegung  
 O gleichmäßig verzögerte Bewegung O gleichförmige Kreisbewegung 
W.1.6. Welche Art von Bewegung führt das Fahrzeug auf dem Bremsweges aus? 
 O gleichförmige Bewegung O gleichmäßig positiv beschleunigte Bewegung  
 O gleichmäßig verzögerte Bewegung O gleichförmige Kreisbewegung 
W.2.  Ein Testfahrer führt mit einem PKW nacheinander Testbremsungen unter genau identischen 
Bedingungen aus, wobei er stets während des gesamten Bremsvorgangs die gleiche Bremsver-
zögerung erreicht. Er beginnt mit 20 km/h und erreicht einen Bremsweg von 2 m. 
W.2.1. Wie lang ist der Bremsweg bei 40 km/h? 
 O 2 m O 4 m O 6 m O 8 m
 O 12 m O 16 m O 24 m O 32 m
 O 48 m O 64 m 
W.2.2. Wie lang ist der Bremsweg bei 80 km/h? 
 O 2 m O 4 m O 6 m O 8 m
 O 12 m O 16 m O 24 m O 32 m
 O 48 m O 64 m 
W.3.  Was gilt bei zunehmender Geschwindigkeit für das Verhältnis von Reaktionsweg und Brems-
weg? 
 O Das Verhältnis bleibt konstant. 
 O Der Anteil des Reaktionsweges am Anhalteweg wird größer. 
 O Der Anteil des Bremsweges am Anhalteweg wird größer. 
 
W.4.  Zwei genau gleiche Fahrzeuge fahren nebeneinander auf einer mehrspurigen Stadtstraße. Das 
rechte hält die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 50 km/h ein, das linke überholt mit 70 km/
h. Als beide Fahrzeuge auf gleicher Höhe sind, springt plötzlich ein Kind auf die Fahrbahn. Beide 
Fahrer sind aufmerksam und reagieren nach 0,5 s. Der rechte kommt genau vor dem Kind zum 
Stehen, der linke schafft es nicht mehr. 
W.4.1. Wie hoch schätzen Sie die Aufprallgeschwindigkeit, mit der das linke Fahrzeug das Kind trifft? 
 O 0-10 km/h O 10-20 km/h O 20-30 km/h O 30-40 km/h  
 O 40-50 km/h O 50-60 km/h O 60-70 km/h 
W.4.2.  Wie hoch schätzen Sie die Chance, dass ein 8 Jahre altes Kind einen Frontalaufprall mit dieser 
Geschwindigkeit überlebt? 
 O 0-20 % O 20-40 % O 0-60 % 
 O 60-80 % O 80-100 %
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FB4.  Das gesamte Programm hat mir geholfen, mich sicherer durch den Verkehr zu bewegen.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB5.  Das gesamte Programm hat meine Einstellungen zum Straßenverkehr verändert.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB6.  Das gesamte Programm hat mir geholfen, Gefahren zu erkennen, die ich vorher für ungefährlich gehal-
ten hätte.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB1.  Folgende Teile des Programms geﬁelen mir besonders gut (Mehrfachnennung möglich):
 O Das Fahren im Simulator
 O Das Seminar „Risiko & Risikoverhalten“ („getunte Schubkarre“, Unfallursachen)
 O Der Teil „Blickverfolgung“ / „Blickverhalten“
 O Das Seminar „Kognitive Effekte“ (Heurismen, Beinahe-Unfälle, negative Verstärkung)
 O Das Computer-Programm „Müdigkeit“
 O Das Seminar „Verkehrsphysik“ (Kurvenfahrt, Bremsweg usw.)
 O Die Nachtfahrt auf dem Verkehrsübungsplatz
 O Das Fahrsicherheitstraining
 O Das Seminar „Alles im Griff“ (Rolle eines guten/schlechten Fahrer und Mitfahrer übernehmen usw.)
FB2. Folgende Teile des Programms waren für mich besonders beeindruckend, weil sie mir Dinge gezeigt 
haben, die ich vorher noch nicht kannte oder wusste (Mehrfachnennung möglich):
 O Das Fahren im Simulator
 O Das Seminar „Risiko & Risikoverhalten“ („getunte Schubkarre“, Unfallursachen)
 O Der Teil „Blickverfolgung“ / „Blickverhalten“
 O Das Seminar „Kognitive Effekte“ (Heurismen, Beinahe-Unfälle, negative Verstärkung)
 O Das Computer-Programm „Müdigkeit“
 O Das Seminar „Verkehrsphysik“ (Kurvenfahrt, Bremsweg usw.)
 O Die Nachtfahrt auf dem Verkehrsübungsplatz
 O Das Fahrsicherheitstraining
 O Das Seminar „Alles im Griff“ (Rolle eines guten/schlechten Fahrer und Mitfahrer übernehmen usw.)
FB7. Die Ergebnisse aus dem gesamten Programm sind beim Autofahren anwendbar.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB3.  Das Programm insgesamt war nicht zu einfach, sondern sehr anspruchsvoll.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB8. Ich fahre heute vorausschauender als ich es vor meiner Teilnahme an dem Programm tat.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB9. Ich fahre heute weniger riskant als ich es vor meiner Teilnahme an dem Programm tat.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
FB10. Ich entdeckte beim Autofahren mehr Beinahe-Unfälle als vor meiner Teilnahme an dem Programm.
stimme voll zustimme nicht zu 1 2 3 4 5 6
Der Fragebogen ist hier beendet, vielen Dank für Ihre Mitarbeit!
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Anhang B: Statistiken
0. Soziodemographische Daten
0.1 Altersverteilung
Alter HST INS HST % INS %
18 21 5 34,4 13,9
19 8 10 13,1 27,8
20 8 10 13,1 27,8
21 12 4 19,7 11,1
22 10 5 16,4 13,9
23 1 1 1,6 2,8
24 1 1 1,6 2,8
0.2 Verteilung Schulabschluss
Schul-
abschluss HST INS HST % INS %
Hauptschule 1 12 1,6 33,3
Real-/Han-
delsschule 35 22 57,4 61,1
Fachabitur 1 2 1,6 5,6
Abitur allg. 18 0 29,5 0,0
Sonstige 6 0 9,8 0,0
0.3 Anfahrtsweg Kilometerindex
KM.Index HST INS HST % INS %
0 2 1 3,7 3,1
1-10 17 18 31,5 56,3
11-20 10 4 18,5 12,5
21-30 14 6 25,9 18,8
31-40 2 1 3,7 3,1
41-50 7 1 13,0 3,1
> 51 2 1 3,7 3,1
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